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Водная СИСТЕМА СивиРрИи, ПО Числу и воличинф р$фкъ, безспорно при- 
надлежитъ къ лучшимъ не только въ Европ$ и Ази, но и въ остальныхъ 
частяхъ свфта. Въ Сибири протекаютъ величайния въ мфф рфки, прорф- 
зывая пространства въ нфсколько тысячъ верстъ каждая. Р%ки эти, съ 
своими многочисленными и многоводными притоками, составляютъ природ- 
ную, въ полномъ смысл —Богомъ данную сфть водяныхъ путей сообщеня 
на громадиЪйшей территории. 

Назовемъ изъ сибирекихъ рфкъ главнфйпия: 


1) 06ь. Образуясь отъ смянмя рфкъ Би и Катуни, въ 15 верстахъ 
ниже города Рйска, р$ка эта обезпечена правильнымъ и постояннымъ 
притокомъ воды изъ нагорныхъ озеръ и горныхъ рЪфчекъ, чрезъ что она 
не мелфетъ въ продолжен1и всего лфта. У города Барнаула Обь шириною 
390 саж., у Колывани—800; въ Тобольской губ. она достигаетъ (съ остро- 
вами) ширипы въ 50 верстъ, ширина же русла отъ 450 до 1009 саж. 
Длина Оби 3200 верстъ, глубина отъ 3-хъ до 15-ти саж. на всемъ про- 
тяжени. На этой рфк% слфдующе города: Барнауле—13102 жпт.. Бискв 
(собственно на ?. Бли)—6697 жит., Колывань—86011 жит., Томска (соб- 
ственно на р. Томь) 25899 жит., Нарымь—2020 жат., Сургутг—1130 
жит., Ререз0вё—1659 жит., 06доуске. 


Енисей, беря пачало свое въ Китайской Имперш, течетъ въ предфлахъ 
Енисейской губ. Начиная отъ впаденя Апгары, Енисей, постепенно рас- 
ширяясь, достигаеть у устья ширины до 60 верстъ. На немъ города: 
Енисейскв — 11400 хит.. Турухжанскь — 119 жит., Минусинскъ (на при- 
ток Енисея)—7406 жит. и Красноярскъ —16,802 жит. 

Ангара, притокь Енисея, На ней города: Иркутскг—83800 жит.; 
Балагчнскь—901 жит. 

Иртышъ. Беря начало изъ озера Нуръ-Зайсана, протекаеть по Семи- 
палатинской области и Тобольекой губ.; длина течешя 2140 верстъ; впа- 


даеть въ Обь въ 560 верстахъ отъ г. Тобольска. Ширина Иртыша въ 
Тарскохъ округё—200, ближе къ устью—300—400 саж.; глубина въ Ом- 
скомъ округё—1'/, саж., въ Тарскомъ—8. въ Тобольской губ.—къ лЪвому 
берегу—6, къ правому—1—10 саж. При смяни съ Обью глубина 8 саж. 
Города: Усть-Каменогорска—3489 жит.. Семипалатинска —10140 жит., 
Омск›—21160 жит., Тара—6469 жит.. Тобольско—18459 жит.. Павло- 
дарё—1320 жит. 





Тоболъ. Впадаетъ у Тобольска въ Иртышъ; течетъ по Тобольской губ. 
болфе 500 верстъ. Ширина его въ Курганскомъ округ до 60 саж., въ 
Тобольскомъ до 100 саж., при впадеми въ Иртышь—185 саж.; глубина: 
въ Курганскомъ округ не менфе 1'/, саж., а въ Тобольскомъ болфе 2-хъ 
саж. Кромф Тобольска, на немъ города: Рурганз съ 1878 жит. и Ллоту- 
ровскё—3394 жит. 


Ишимъ—беретъ свое начало въ Киргизской степи. 'Течетъ по Тоболь- 
ской губ. около 500 верстъ, На немъ города: Ишим-—5843 жит. и Лет- 
ропавловскг— 8021. 


(Ишимъ и Тоболъ вполнЪ судоходныя рфки; протекаютъ по округамъ— 
Ипиискому, Курганскому и Ялотуровскому, гл хлфбопашество, скотовод- 
ство, сельская промышленность и торговля развиты значительн$е, чфиъ въ 
остальныхъ округахъ Тобольской губ, Здфеь масса народонаселеня состав- 
ляеть °/, всего числа жителей въ губернии). 


Тура, притокъ Тобола, шириною ‘до 15 саж. Пароходы по этой рЪк$ 
доходятьъ до г. Тюмени. Впрочемъ, бываютъ р6ёдюе случаи, что болыше 
пароходы не доходятъ до этого города и кончаютъ рейсы у деревни Арта- 
моновой, ниже на 235 верстъ; тогда товары и пассажиры переправляются 
въ Тюмень на гребныхъ судахъ, или мелко-сидящихъ пароходахъ. На этой 
р$ёк$ сл$дующе города: Тюмень съ 15512 жит. и Туринскга—4208 жит. 


Тавда, притокъ Тобола; длина 480 верстъ, ширина 30—40 саженъ. 


Исеть, тоже притокь Тобола. На ней городъ Шадринскё съ 
11531 жит. 


Ница, притокъ Туры, сплавная отъ г. Ирбита (421? жит.). Не 
смотря на скромную цифру жителей этого города, онъ извЪетенъ всей 


торгующей и промышленной Росси. Ирбитская ярмарка, послф Нижего- 


родской, самая значительная въ имперш; привозъ на нее товаровъ достигаетъ 
суммы въ 40,000,000 руб. 


Омъ, притокъ Иртыша. КромЪ Омска, на этой рфк$ городъ Каинскь 
съ 5406 жит. 


Кеть, впадаель въ Обь близъ г. Иарыми, въ коемъ 2984 жит. 


Чулымъ, впадаеть въ Обь. Города: Ачинскё съ 5576 жат. и, на при- 
токв Чулыма, рёкё Ки, Маринскь съ 146] жит. 


ВСКРЫТИЕ И ЗАМЕРЗАНЕ СИБИРСКИХ РВКь.— Имфющяся наблюдения 
показываютъ, что вскрыт и замерзате спбирскихъ р$къ Обьской сис- 
темы совпадаетъ со вскрылтемь и замерзанемь рр. Камско-Волжекаго бас- 
сейна. 

Такь Иртыше, у Тобольска, по среднему выводу з8 36 лЪтъ, вскрывается 
1-го мая и замерзаеть 7 ноября, что составить 189 дней въ году, свобод- 
ныхъ отъ льда. Самый ранний срокъ вскрыя— 19 апрфля, самый поздний — 
13 мая; самый ранЙ срокъ замерзаня-—28 октября, самый поздый—25 
ноября. 

Тобол, у Кургана, по наблюдешямъ за 11 яфтъ, вскрывается не ра- 
нфе 9 апрфля п не позднфе 6 мая; въ среднеяъь выводф—26 апрфля. По- 
крывается льдомъ не ранфе 17 октября и не позднЪе 19 ноября, въ еред- 
немъ выводф—4 ноября. Число дней свободныхъ отъ льда, 19]. 


06ь у Обдорека, по среднему выводу за 25 лЪгъ, свободна отъ льда 146 
дней—съ 5 1юня по 29 октября; въ Барнаул, по наблюденямъ въ про- 
должени 60 лЪгь, 198 дней—сь 15 апрЪля по 30 октября. 

Что касается енисейскаго бассейна, то р. Енисей покрыта льдомъ—у 
Красноярска 162 дня, Енисейска 171 день, при уеть$ до 300 дней въ 
году. 


ПАРоходство въ Сивири.— На Обьской систем первый пароходъ былъ 
спущенъ въ 1845 году, въ Тюмени; на Енисеф первый пароходъ пощелъ 
въ 1868 году. 


Пароходетво въ Сибири усиливается съ каждымь годомъ, Въ насто- 
ящее время на сибирскихь водахъ плаваеть около 80 пароходовъ и нф- 


сколько сотъ баржъ и проч. судовъ*). За отсутстыемъ статистики, точное 
опредфлене грузоваго и пасажирскаго движемя по сибирскимь рЪкамъ 
невозможно. Впрочемъ, изъ вееподданнфИшаго отчета ‘тобольскаго губер- 
натора видно, что въ тобольской губернии, въ 1868 году, кром$ парохо- 
довъ, плавало другихъ судовъ 402 и плотовъ 1752; судорабочихъ было 8134 
Чел. Зат$иъ, имфются оффишальныя данныя за 1818 годъ, по которымъ 
оказывается, что въ Тобольской губернии пароходами перевезено: пасса- 
жировъ 21,308 человЪкъ, клади 4,756,310 пудъ. Эти цифры несомнЪнно 
на много ниже дЪйствительныхъ, ‘такъ какъ цифры казенной статистики, 
особенно въ Сибири, не могутъ быть сколько-нибудь точными по самому 
способу ихъ получентя—безконтрольно, путемъ опроса саиихъ пароходчи- 
ковъ, боящихся конкурренщи, а потому и представляющихъ всякому любо- 
пытствующему свои дфла—такъ сказать— „въ урфзанномъ“ видф. Во всякомъ 
случаЪ, съ 1878 г. пароходство въ Сибири увеличилось какъ количествен- 
но, такъ и качественно, по меньшей мфрф удвоивъ свои обороты. Роетъ 
торговой промышленности въ Сибири, ине смотря на всякме тормазы, совер- 
шается очень замфтно. Но все это еще очень далеко отъ того, что уо- 
жетъ назваться началомъ пробужденя Сибири отъ исконной спячки. Пре- 
доставленная исключительно самой себф, Сибирь еще долго, очень долго 
не можеть вполиз развернуть свои силы. Этому мЪшаютъ ея громадныя 
разстояня и крайнее неудобство сообщеня съ внутренними рынками Им- 
пери. 


*) Вотъ фамил!и нфкоторыхъ изъ Сиябирскихъ пароходовладЪльцевъ: Курбатовь в Итнатовь 
(11 пароходовъ и 3 строются); Ширковь и Е° (4 парохода); Корниловь (7 пароходовъ); Плотников» 
(7 парожодовъ); Королев» (6 пароходовъ и 1 строится); Насльдники Лебедева (1 пзроходъ}; Росмаревъ 
(1 р Подаруевз (2? пзрохода); Функь (1 пароходъ 1и изровая шкуна); Братья Смородниковы 
(4 парохода); П/Иаминз (2 парохода); 1`00ал0вз (2 парохода); Колмаковъ (1 пароходъ); Смолимз (1 па- 
роходъ); Годаловз (2 парохода на р. Енисв совершаютъ рейсы между Красноярскомъ и Минусиня- 
СкОМЪ). 

Провозныя цфны на пароходахъ: 


Отъ Тюмени до Томска... еее ее... Е 
— — — до Семипалатинска. ........ са оо д 30—35 коп. 
— — 2 Омска. „еее... сы. оо помо 20— ОВО. 
— — — до Ачинска первымъ рейсомъ. „(...... с... ен в. 99 ЯОЙ. 


Обратный провозъ дешевле. 

Отъ Тюмени до Томска товары везутъ на пароходахъ срочно въ 9 сутокъ, отъ Тюмени до 
Семипахатиинска въ 12 сутокъ, До 25 пароходовъ, плавающихъ по Обской водной системЪ, ихфютъ 
отъ 100—до 160 силъ каждый, остальные мевЪфе 100 сидъ. „Ростовецъ“ и „Лельфивъ“ имфютъ по 160 
сялъ; „Рейтериъ“, „Косоговсый“, „Белленченко“, „Ермакъ“, „Заря“, „Орель“, „Работникъ“, имфютъ 
по 120 силъ; „Кознаковъ“, „Сарапулецъ“, „Союзъ“, „Гара’, „БЪлевецъь“, „Нижегородецъ“ „Ир- 
тышъ., „Гюменець“, „Михаилъ“, „Пермякъ“, „Рыбакъ“, „Аатай“, „Баривулецъ“, „Тобольскъ“, 
„Москва, „Сибирякъ“, „Побфда“, „Анатол1й“, имютъ около 100 силъ каждый; остальные пароходы 
преимущественяо отъ 60 до 80 силъ. 


При настоящихъ усломяхъ, Сибирское судоходство ограничивается 
весьма непродолжительнымъ временемъ, такъ какъ товаръ, отправленный 
оть Нижняго тотчась съ открыт1емъ навигащи, попадветь на сибиреюя 
воды (въ Тюмень) не ранфе конца мая; точно такъ-же товаръ изь Томска 
или Семилатинска, съ расчетомъ доставить до Нижняго по вод, не от- 
правляется позднфе конца августа, такъ что навигащей пользуются из си- 
бирекихъ водахъ, для обмЪна товаровъ сибирскихъ на русске, только три 
мфеяца въ году. 


Въ томъ же случа, когда Тюменско-Екатеринбургскй участокъ со- 
единится съ русской сФтью желТзныхъ дорогъ, —оби$нъ русскихъ това- 
ровъ на сибирекме будетъ продолжаться непрерывно во все время навигащи 
на сибирекихъ рЪкахъ, т. е, отъ мая до октября, въ течени полныхъ пяти 
мфсяцевъ, а иногда и болЪфе, смотря по соетояню погоды. 


Это дастъ новый толчекъ для развитая пароходства на сибирскихъ во- 
дахъ и поетавитъ это дфло въ особенно выгодны условля, сравнительно 
съ теперепиимъ его состоянемъ, 


Разъединяетъ, главнымъ образомъ, Сибирь съ Росслей и, вмфстЪ съ тфмъ, 
какъ слфдетвю этой причины, тормозитъ развит1е пароходства по сибирскимъ 
водамт—-это колесный перевалъ отъ Тюмени до Екатеринбурга, имфющй про- 
тяжеше въ 300 верстъ. Провозная плата на этомъ перевал неимовфрно 
высокая, а именно 60—80 к. съ пуда клади, Но и за эту цфну не всегда 
можно найти извозчиковъь въ достаточномъ количествф, что исключаетъ 
всякую возможность срочной доставки товаровъ. Это ли еще не тормазъ 
для торговли и промышленности? 


Профздная плата здТеь для пассажировъ (кромЪ платы за экипажъ) 
4 коп. съ версты и лошади, при чемъ профзжающий подвергается зз- 
держкамъ на станщяхъ, что тоже исключаеть всякое поняте о срочности 
передвиженля. 


Какъ извфетно. въ 1880 г. состоялось Высочайшее повел не о немедлен- 
ной постройкЪ головпаго участка сибирской желфзной дороги отъ Тюмени до 
Ккатерпибурга. Но, работы па этомъ участкЪ начались только въ конц 1882 
года. Работы разечитаны Миниетромъ Путей Сообщеня на три года и, слФдо- 


вательно, открыте рельеоваго пути между Тюменью и Екатеринбургомь 
послфдуетъ, вфроятно, не раньше весны 1886 года. Такимъ образомъ, са- 
мая жгучая потребность—соединене бассейновъ Волги и Оби рельсовымъ 
путемъ—будеть удовлетворена, наконецъ; сила пара двинеть произведеня 
Сибири въ Европейскую Росею и обратно; провозъ каждаго пуда удеше- 
вится на 50—70 коп., такъ какъ желфзная дорога, за 300 верстъ разето- 
яшя, выфето платы въ 60—70 коп. за гужевую доставку, возьметъ только 
10 коп. (принимая среднимъ числомъ '/, коп. съ пуда и версты). А ебе- 
режене времени? Гужевая доставка клади черезъ этотъ перевалъ, въ луч- 
шую пору года, требуетъ времени 8 дней, а по чугункф это пространство 
кладь пробфгаетъ въ одни сутки. То же сбережене времени и денегъ по- 
слфдуетъ и для пассажировъ, что увеличитъ передвижеше торгово-промыш- 
леннаго люда и обобщить торговые интересы населеня Сибири съ населе- 
ленемъ Европейской Росс. 


Само собою разумФется, что все это въ высшей степени благодЪтельно 
отразится на развит пароходства по рр. Сибири и дастъ толчокъ экспло- 
атащи ея неисчислимыхъ природныхъ богатствъ. 


СоЕдинЕН!Е Оби и Енисея. — Чтобы лфтнимъ временемъ можно было 
перевозить товары водяными путями оть Тюмени до Иркутска, существуетъ 
проэктъ соединеня бассейновъ Оби и Енисея посредствомъ канала. 


Еще въ началф нынфиняго столётя было проэктировано соединить 
вполнф судоходный притокъ Оби, р. Кеть, съ притокомъ Енисея, р. Кемь. 
Но тогда эта мысль была оставлена по случаю дороговизны исполнения, 
такъ какъ, по тогдашнимъ исчисленямъ, сооружете канала между Кемью 
и Кетью обошлось бы въ 2'/, мил. руб. НовЪйпий проэктъ предполагаетъ 
воспользоваться существующимъ пароходствомъ отъ г, Тюмени до г. Ачинска, 
по рр. Тур, Тоболу, Иртышу и Чулыму. 


Р. Чулымъ, въ верхнихъ частяхъ своихъ, протекаетъ отъ русла Ени- 
сея всего только на четырехъ-верстномъ разстоянш; такимъ образомъ, со- 
единить эти рёки посредствомъ канала представляется весьма возиожнымъ, 
безъ особенио большихъ денежныхь затрать. Если устранить на Ангар 
каменныя грады и прорыть между Енисеемъ и Чулымомъ каналъ, то от- 
кроется безпрепятственный путь до Иркутека изъ судоходныхъ рфкъ Обь- 


ской системы. Проэктъ этотъ, свмъ по себё, до такой степени простъ и 
удобоисполнимъ, а приведеше его въ исполнене будеть имфть такя благо- 
дфтельныя послфдетня для страны, что нужно удивляться медленности въ 
движен!и этого неотложнаго дфла*). 


Сношеня Сивири съ иностРАННЫХИ зЕмлями и Россией. — Вишня сно- 
шения Сибири по водному сфверному путп—по рр. Оби и Енисею чрезъ 
Ледовитый Океань—еще не установились; на плаваше и на отправлене 
товаровъ этимъ путемъ слфдуеть смотрфть, какъ на опытъ, будущность 
котораго предвид$ть тецерь невозможно. 


Что касается сношешй Сибири съ Росаей, то всф пассажиры, а также 
и товары, идупие по водныхъ системамъ сибирскихъ рёкъ, переправляются 
въ Росею единственно чрезь Тюменскую пристань на р. Турф. Это един- 
ственная пристань на сибирскихъ р$фкахъ, имфющая непосредственно сно- 
шения съ Россей. Это единственный конечный пунктъ сухопутнаго пере- 
вала съ сибирекихъ водъ на Камско-Волжеюй водный бассейнъ. Какъ един- 
ственная, Тюменская пристань не можеть быть называема ни лучшей, ни 
худшей. Она одна, —слФдовательно, сравнивать не съ ч$мъ. Для сравненя 
нужно, чтобы было, по крайней ифрф, дв такихъ пристани, какъ Тюмен- 
ская, стоящая у сахаго „шлагбаума“, отдфаяющаго Сибирь отъ Роса. 


Если разовыются сношешя Сибири съ иностранными землями чрезъ 
Ледовитый Океапъ, то этотъ путь будетъ ни худшимъ, ни лучщимъ, 8 
также сдинственнымь. Точно также и рычиой путь для сношенй Сибири 
съ Росмей имфется въ наличности единственный, а именно чрезъ Тюмен- 
скую пристань, 


ТюменскаЯ пристАНЬ, и теперь играющая такую важную роль въ дфлф 
сношемя Сибири съ Росаей, съ развиттемъ пароходства и торгово-про- 
мышленной дфятельности вообще, будегъ получать все большее и большее 
зпачеше. Тюмень кромф близости своей къ Екатериибургу, а слфдовательно, 
благодаря желфзной дорог, и къ Росаи, имфетъ то значеше, что всф си- 


*) Въ посдфднее время возо}ждонъ вопросъ объ \стройствЪ удобнаго пути оть Байкала до 
Амура. 


ыы 


бирске товары идутъ въ Росмю преимущественно по теченю рЪфкъ; при 
этомъ для обратныхъ рейсовъ суда всегла имфютъ грузь, состоящай не 
только изъ руескихъ товаровъ, но и такихъ, какъ чугунъ, желЪзо и из- 
дъля изъ нихъ; & затВмъ: соль*), лЪсныя издЪмя и матерлалы, вь которыхъ 
нуждается югь Сибири и которыми изобилуеть сфверъ. 


Пароходы идутъ изь Тюмени во всф сибиреке города, имфюпще ка- 
кое-нибудь торгово-промышленное или административное значене. Пра- 
вильные рейсы устанавливаются по мфрЪ развитая пароходства, но между 
Тюменью, Тобольскомь, Тарой, Омскомъ, Иазлодаромъ, Сехипалатинскомъ, 
Сургутомъ, Нарымомъь и Томскомъ уже иЪфсколько лЁтъ, какъ установлено 
совершенно правильное, срочное пароходное сообщеше, все равно, какъ 
по Волгф, 


Въ друмя мфста Сибири пароходы ходять по мФрЁ надобности, т. е. 
сообразно накопленю грузовъ и пассажировт. 


Вообще районъ пароходнаго движенмя отъ Тюмени увеличивается съ 
каждымъ годомъ. Лфтъ пять-шесть тому назадъ онъ опредфлялся слЪду- 
ющихи крайними пунктами: Обьская губа; Курганъ (на Тобол$); Семипала- 
тинскъ (на Иртыш%); изъ озера Норъ-Зайсанъ, по р. Черному Иртышу, 
вь предфлы Китайской имперми; Барнаулъь (на Оби); РБайскъ (па Вим); 
Томекъ (на Томи); Ачинекъ (на Чулым?); Ирбить (весной; р. Ница); но 
Тавдб и ея притокамь, во время весенняго разлитя водъ, доставляется 
хлфбъ въ Богоеловекмй округъ. Ходили также пароходы по рр. Кеть, 
Ляминь и Вохъ. 


По Енисею правильное срочное пароходство установилось между Кра- 
сноярекомъ, Енисейскомъ и Минусинскомь. По Ангарф пароходы доходятъ 
до Иркутска. 


Повторяемъ, что задуманное соединеше такихъ трехъ громадныхъ 
волныхь системъ, какъ Енисея, Иртышско-Обьской и Камско-Волжской, 
должно имЪть благодётельное вляне на развит1е пароходства, а выфстф съ 
т$иъ и на подъемъ всего торгово-промышленнаго строя въ нашемъ оте- 


*) Въ Томекъ, Барнаулъ и Б@сьъ до '/, милюыонва пудовъ. 


о 


чествЪ. Въ виду 060б0й важности этого предмета, необходимо озаботиться, 
чтобы каналъ между Чулымомъ, —притокомъ Оби, —и Енисеемъ былъ устро- 
енъ вполнф обезпеченно для судоходства, какъ относительно разм ровъ са- 
мого канала, такъ и достаточности воды въ немъ, 


Что же касается сухопутнаго перевала иежду системами Иртышь— 
0бь и Кама— Волга, то онъ долженъ быть избранъ наивыгоднёйпий пе по 
временнымъ денежнымъ сбережешямъ, а по послфдетнямъ въ будущемъ, 
т, ©. долженъ быть избранъ такой перевалъ, который бы сокращалз путь, 
а не удлиннялъ его. Экономя въ денежныхь затратахъ, при преодолфни 
техническихь трудностей для сокращеня пути, будетъ въ высшей степени 
пагубна по своимъ послфдетаямъ, и всяюй миллонъ сбереженя въ этомъ 
случа отзовется въ будущемъ миллардными убытками, 


Наивыгодньйпий ПЕРЕВАЛЪ для товаровъ и пассажировъ, слдующихъ 
по водянымъ путямъ Сибири на Росс1йске водяные пути, для дальнй- 
шаго слфдовашя по послфднииъь во внутренмя губерния Росси, —состав- 
ляетъ, неоспоримо, участокъ ВысочАЙше утвержденной линш сибирской 
желЪзной дороги, отъ Тюменской пристани на рфкф ТурЪ чрезь Екатерин- 
бургь, до Николо-Березовекой пристани на рфкф Кзм$. 


Товары и пассажиры, для вышесказанной цфли, пользуясь Уральской 
горнозаводской желЪзной дорогой отъ Екатеринбурга до Перми, несутъ не- 
производительно переплату въ провозф, вслфдстве крУЖНОСТИ ПУТИ, ТаКЪ 
какъ дорога эта иифетъ цфлью удовлетвореме нуждъ горнозаводской про- 
мышленнооти, а не транзита, а потому значительное количество грузовъ 
въ зимнее время, минуя горнозаводскую желфзную дорогу, направляется 
гужомъ какъ на камскя пристани, такъ и въ ближайпие промышленны“ 
центры, входящие въ районъ Высочайше утвержденной сибирской жел. 
ной дороги. Разстояме это еще бол$е увеличивается необходимостью спуст 
товаровъ изъ Перми до устья Б%лой; но если бы Высочайше утвержденное › 
направлене лини отъ Екатеринбурга до Николо-Березовской пристани (па 
КамЪ, близь устья БЪлой) было осуществлено, то грузы и пассажиры но 
подвергались бы напрасному пробфгу по горнозаводской лиши и спуску 
водой до устья БЪфлой, а поступали бы прямо къ устью этой рЁки. 


ПРЕДПОЛАГАЕМОЕ ВНОВЬ НАПРАВЛЕНТЕ ДОРОГИ ОТЪ ЕКАТЕРИНБУРГА До Уфы 
еще въ большей степени удлинняетъ путь, какъ желфзподорожный, такън 
водяной, и разъ попавиие на эту линшю, —если ей будеть придано значеше 
магистральной сибирской дороги, —товары и пассажиры поставлены будуть 
въ необходимость нести напрасные расходы; вслфдетве чего товары будуть 
избЪгать этого кружнаго пути, какъ вызывающаго папрасный пробфгъ въ 
500—600 вереть къ центрамъ производства вывозихыхъ изъ Сибири то- 
варовъ, а пассажиры понесуть какъ переплату за излиший пробфгь въ 
пути, такъ и потерю времени. 


Переплата эта, въ связи съ напрасной тратой времени на пробЪгь 
удлинняющаго путь разетоямя, съ развимемъь прюизводетвь и торгово- 
проиышленной дфятельности—все болфе и бодфе будеть ложиться тяже- 
лымъ бременемь на экономическй прогрессъ страны. Такимъ образомъ, 
этому прогрессу будетъь поставленъ тормазъ въ видф многомиллюннаго нз- 
лога въ пользу удлинненной желфзной дороги.Печальныя послфдетыя этого 
тормаза не замедлять сказаться, но уже будеть поздио: ошибки легко дф- 
лаются, но исправляются трудно. 


Мы не опредфляемъ тфхъ миллюновъ „бросовыхъ“ денегь, которыя 
будуть бременить промышленность по случаю удлиннениаго транзата, не 
опредфляемъ потому, что всяюй иптересующийея этимь дфломъ, сообразно 
своихъ взглядовъ и предположешй, легко можегь высчитать, какъ велика 
будетъ тяжесть бремени, возлагаемаго на страну и промышленноеть опро- 
метчивымъ рёшешемь столь важнаго народнаго вопроса. 


Во всякомъ случа нужно принять во внимане то, что доведенная 
до Челябы (город. Оренбургской губернш съ 8700 жит.) лимя желЪзной 
дороги не можеть здфеь остановиться. Въ такомъ неокопченномь видф 
ола едва ли даже можеть разсматриваться серьезно, или сравниваться съ 
вполн$ законченнымъ проектомъ Высочайше утвержденной сибирской ли- 
ней. Это, по видимому, понихаютъ и защитники того направлен1я; имъ 
по невол$ приходится вести эту дорогу по окраинф Киргизской степи— на 
Троицкъ, Петропавловскъ и Омскъ. 


Неговоря уже о томъ, что покрыть Сибирь сфтью желфзныхь дорогь 
еще не входитъ, въ данную минуту, въ виды правительства, оно, во вся- 
коуъ случа, едва-ли бы р-шилось выбрать тотъ путь, который рекомендует- 


а 


ся сторонниками Уфимско-Челябинскаго направленя, т. е. по безводной 
окраинф Киргизской степи. Но главное неудобство этого проекта заклю- 
чается въ томъ, что всё сибиремя судоходныя р$ки, пересфкаясь жел®з- 
ной дорогой въ своихъ верховьяхъ (Тоболь, Ишикъ и даже Иртышъ}, вы- 
нуждали бы дфлать транспортировку грузовъ къ той дорог не по теченю 
р$къ, а противъ теченя, съ низовьевъ въ верховья, при чемъ возвращаю- 
штеся суда должны будутъ спускаться безъ кладей. Это обстоятельство обре- 
кастъ суда ходить за лфсомъ, желфзомъ и чугуномъ на сфверь Сибири— 
тоже порожнякомъ, нарочитымъ рейсомъ, одипетвенно въ силу того, что въ 
сказаппыхь маторлалахъ югъ Сибири крайне нуждается. Такимъ образомъ с0з- 
дадутся рейсы съ кладями только въ одинъ конець, что возвыситъ чуть не 
вдвое стоимость провоза и нанесетъ громадный вредъ судоходству. Затраченный 
капиталъь на желбзную дорогу, ии$ющую таюя отрицательныя стороны въ 
дфлВ споспфшествоватя торгово-промышленному движеню, такииъ обра- 
зомъ, пе только самъ по себф будетъ непроизводителенъ, но станетъ нано- 
сить еще болышй вредъ, удорожая югу Сибири цфнность на предметы 
первой необходимости, указанные выше. 


По этому ифть сомнфня, что при предетоящемъ пересмотр вопроса о 
сибирской желфзпой дорогф будетъ принято заключение ученой комнисаи, 
поеланной правительствомь въ 1870 году для изелфдованя этого вопроса 
на мЪетЪ. Коммисая эта*) тогда же—и совершенно правильно— поставила 
вопроеъ о транзитномъ пути именно такъ, что путь этоть не должно сиф- 
щивать ни сь горнозаводскими дорогами, ни съ мфотными, 


Участокь пути отъ ЕКАТЕРИНВУРГА ДО устья Бълой СРАВНИТЕЛЬНО СЪ 
ДРУГИМИ, — Товары и пассажиры, слфдующи по сибирскимъ воднымъ систе- 
мамь на руескля, направляются, какъ видно изъ вышесказаинаго, на при- 
стань города Тюмени, а оттуда, по устраиваемой Тюменско-Екатеринбург- 
ской желфзной дорогф, до города Екатеринбурга. Для дальнфйшаго слФдо- 
ван1я, товары и пассажиры могуть воспользоваться существующей Ураль- 
ской горнозаводской жел. дорогой, или участкомъ ВысочАйшЕ утвержден- 
ной лини до Николо-Березова, или, наконецъ, предполагаемой лимей на 


—-. ———_————ы=——ы=——-——— 


*) Академикъ Гельмерсенъ, инженеръ профессорь Сободевсый и горный инженеръ профес- 
соръ Медздеръ. 
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Челябу и Уфу. По какому бы изъ этихъ трехъ путей товары и пассажи- 
ры не тронулись изъ Сибири, они немипуемо ветрётятея на устьф р. Бф- 
лой и дальнфйшее свое сл$доване во внутренная губернии Роса будутъ 
продолжать по одному и тому же пути: по рр. Кам и ВолгЪ. Сл$дова- 
тельно, подлежитъ сравненшю только участокъ пути отъ Екатеринбурга до 
устья Бфлой: 
1) Оть Екатеринбурга до Николо-Березова, по участку Вы- 
сочаЙше утвержденной Сибирской желЪзной дороги, около. 400 вер. 
По Кам$: 


Отъ Николо-Березова до Каракулина.. .. ... 40 — 
— Каракулина до Пьянаго Бора, т. е. до устья Ма 


Б$лой ® , ® 50 АА 
90 — 
Всего, слфдовательно . 490 

2) Оть Екатеринбурга до Перми, по Уральской горнозавод- 

ской желфзной дорогЪ : 468 вер. 
По Камф: 

Оть Перми до Нытвы 69 — 
— Нытвы -- Табора 30 — 
— Табора — Оханска. 20 — 
— Оханска — Осы. .. 80 — 
— 0ы — -- Чистаго Острова 40 — 
— Чистаго Острова до Ножовки . 36 — 
— Ножовки — Устьрчки 60 — 
— Устьр$чки — Гальянъ 40 — 
— Гальянъ — Сарапула 34 — 
— Сарапула — Николо-Березова. 50 — 
— Николо-Березова -— Каракулина. 40 — 

— Каракулияа —— Пьанаго Бора, т, е. до устья 
Бфлой. .. . 50 — 


579 — 
А всего. 1047 вер. 


3) Оть Екатеринбурга до Уфы черезь Челябу около . . 5600 вер. 
По р. Б$лой: 


Отъ Уфы до Благовфщенскаго завода, 80 — 
— Благовф.щенскаго завода до Дуваней 40 — 
— Дуваней до Топорина 40 -- 
— Топорина — Бирека 15 — 
— Бирсека  -- Казанцева. . 86 — 
— Казанцева — Дертюлей 50 — 
— Лертюлей — Ангосякъ 9 — 
— Ангосякь — Грузлевки 66 — 
— Груздевки — Нагаева . ь 5 за 34 — 
— Нагаева  — Пьянаго Бора, т. е. до устья р. Бфлой. 96 — 

516 — 





А всего. . 1136 — 


Спрашивается, что выгоднфе и удобифе какъ для грузовъ, такъ и для 
пассажировъ: дфлать ли отъ г. Екатеринбурга до устья Бфлой 490 верстъ 
смфшаннаго пути, или, между этими же пунктами, — 1047 или 1186 в. тоже 
смфшаннаго пути и съ удлинненныиъ временемъ профзда на нфеколько дней] 
Полагаемъ, выборъ болфе ч$мъ легокъ, 


Провозоспосовность рвки Бзлой. —Изь всего сказаннаго видно, что 
Высочайше утвержденное направленме сибирской желфзной дороги, будучи 
кратчайшимь, иметь значене нанвыгоднзйшаго перевала между системами 
рр. Иртышь—Обь и. Кама— Волга. Рельсовый путь по этому направленю, 
такъ сказать, дополняеть собой Волгу между Казанью и Нижнииъ въ то 
время, когда по этому плесу, въ самый разгарь Нижегородской ярмарки, 
т. е. въ 1юл, августВ и сентябрф, пароходство или совсёмъ останавли- 
вается, или затрудняется мелководьемъ, перекагами и мелями. 


Но если будетъ дано предпочтене направленю желфзно-дорожнаго пу- 
ти отъ Самары на Уфу и Челябинекъ, то, кроиф удлиннемя пути при 
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перевал на 600 верстъ, грузъ и пассажиры попадають на р. Бфлую, про- 
возоспособноеть которой едва ли можетъ соотвфтствовать роли связующаго 
звфна между сибирскими и русскими р$ками. 


Вотъ какъ описываютъ эту рЪку: 


„Отъ устья р$ки Симы, при виздеши ея въ рфку Бфлую, начинается 
нижнее течене рфки БЪфлой; здфеь БЪлая остается судоходною въ течени 
всего навигацпоннаго времени. Встрфчая затрудненя, главныхъ образомъ, 
въ 6-ти пунктахъ, на перекатахь, имфющихъь вь межень воды ие болте 
2], футовз, и на крутыхъ, частыхъ извилинахъ р$ки; благодаря послЪд- 
нимъ, въ р$ёку БЪлую ходятъ пароходы, нмёюще не болфе 20—23 саж. 
въ длину; при проходф извилинами, они должны бываютъ проводить суда 
по одиночк$. На протяжени 437 версть оть Табынской пристани насчи- 
тываютъ 57 извилистыхъ мфсть (А. Михайловъ: „Судоходство по Кам“ 
стр. 80)“. 

Одного это достаточно, что-бы видфть, что для торговыхь сношенй 
Сибири съ Россей, направляя его грузы на такую незначительную рЪку, 
какъ БЪфлая, ставятся новыя преграды. 


Мелководье Волги нл плксь Нижнй— КАзлнь. —КрохВ сухопутнаго 
перевала изъ Сибири въ Росаю, еще обращаеть особенное со стороны про- 
мышленныхъ классовъ внимаше нз себя неудовлетворительное состояше 
плеса Волги между Казанью и Нижнимъ въ полф, август и сентябрЪ, 
отъ котораго сибирекй транзитЪ тоже зависить въ значительной степени. 


Изелфдования, оспованныя на точныхъ наблюденяхъ, произведенныхъ 
въ продолжении 30 лЪтъ вь Нижнемъ и подтверждающяся наблюдешями 
въ другихъ м$етахть надь высотой напбольшаго, средняго и наименышаго 
уровня воды вь Волгф, а также времени вскрытия и замерзаня, пока- 
зали, что- уменьшается высота вефхъ уровней безразлично, но меженнал 
слишкомъ на 4 четверти. А на пее-то, какь извЪетно, главнымъ образомь 
и разечитывають пароходы. Нередъ замерзатенъь уровень воды также 
непропорцюнально понижается, рано останавливая движенте судовъ. Правда, 
чго Волга стала замерзать позже, но за то и векрыт!е совершается поздиЪе 
прежняго; а такъ какъ нельзя пользоваться русломъ рБки передъ замерза- 
немъ, зв его негодностью, то отсюда слфдуеть заключить, что перюодь 


навигаци ежегодно сокращается. Обмелеще Волги именно въ труднЪйшемъ 
для судоходнаго движеня участкф, между Нижнимъ и Казанью, притомъ 
обмел$ не хроническое, —зло трудно поправимое; оно серьезно грозитё сдъ- 
лать этотз участокь совершенно неспособным5 кз судоходству во время 
Нижегородской яризрки и позднфе, осенью. 

Въ 1882 году, на перекатахъ плеса Нижн!Й— Казань, (яапр. на Без- 
водниковскомъ и Кушниковскомъ), воды было только 5 четв. и 2 вершка, 
тогда какъ 6 четвертей считается паименьшею глубиною, при которой воз- 
можно успфшное движенте волжскихъ судовъ; а между тфмъ ниже Казани и 
вплоть до Астрахани, въ томъ же 1882 году и никогда прежде, не было глу- 
бины менфе 7 '/, четв. (и то лишь въ двухъ мфотахъ). Въ межень (по спадЪ 
водъ), обыкновенно начиная съ половины 1юня и до конца навигащи, между 
Нижнимъ и Казанью почти на каждомъ шагу встрфчаются перекаты, и съ 
каждымъ годомъ число ихъ увеличивается. ДЪло доходить до того, что 
легке почтовые пароходы садятся на мель по нфекольку разъ въ день, не 
говоря уже о пароходахъ буксирныхъ. Эти посл$дне зачастую должны па- 
узиться, что сопряжено съ очень большими расходами, хлопотами и тра- 
той времени, Зорко смотрять кацпитанъ парохода и лоциана на обмел$вшее 
руело Волги, усердно молятся Богу, и веяюй благополучный переходъотъ 
одного переката къ другому приписываютъ особенной милости Божей. 


Случан посадки на мель пароходовъ очень и очень часты. У наиболфе 
опасныхъ перекатовъ создался даже особый промыселъ- пдузка суд0в5, чфмъ 
и занимаются цфлыя деревни. Работа въ этихъ случаяхъ, что пазывается, 
кипитъ, потому что нигд$ не ифнится такъ дорого время, какъ при ва- 
узкЪ судовъ. Здфесь каждый потерянный или выигранный часъ времени 
нифетъ громадное значеше. 

Бысграя перегрузка сФвшихъ на мель судовъ является крайней не- 
обходимостью потому, что подносимые течетемь къ судну цески осажива- 
ютея вокругь него и—по мфетному выраженио— „засасывають“ судно. Зна- 
читъ, времени терять нельзя: сь каждымъ часомь количество песку во- 
кругъ увеличивается и усаживаетъ судно на мель все прочнфе и прочнЪе. 
Бывали случаи, что послЪ двухъ—трехъ дней стоянки на мели, суда з8- 
носились пескомъ почти до высоты бортовъ. Понятно, что „засосанное“ та- 
кимъ образомъ судно снять еъ мели невозможно; въ первую же бурю пли 
ледоходъ оно неизбфжно погибаетъ. 


ве. р 


Точную цифру убытковъ, вызываемыхъ перегрузкою суловъ на пере- 
катахъ, опредфлить трудно; но можно безошибочно сказать, что приключе- 
ния на переватахъ губять непроизводительно громадные капиталы, пута- 
ютъ дфла торговцевъ, способствують возвышенлю провозной платы на томъ 
пути, по которому ежегодно провозятся, —какъ наприм. между Казанью и 
Нижнимъ, —сотни миллюновъ пуд. груза, удорожаютъ нашъ главный пред- 
мезь экспорта—хлфбъ, и потому служатъ одною изъ причинъ, препятствую- 
щихь нашей конкуренци въ хлфбной торговл$ съ Америкой. Вообще при- 
ключеня на Волжекихъ перекатахъ влекутъ за с0бою много печальныхъ 
экономическихь послфдетвй. 


Жалобы судовладфльцевъ и товаро-отправителей на обм$лене Волги 
между Казанью и Нижнимь увеличиваются съ каждыхъ годомь; съ каж- 
дымъ годомъ всф, кто имфетъ лфла съ Волгой, убфждаются съ неотразимой 
очевидностью, что обчелене „великой“ рёки— хроническое, врядъ ли по- 
правимое зло. 


Причины И ЧИСЛО НЕСЧАСТИЙ СЪ ПАРОХОДАМИ НА ПЛЕСВ Нижн!й— КАЗАНЬ, — 
По пссафдиимъ статистическими свфдфн1ямъ*), почерпнутымь изъ „Сбор- 
ника“ Министерства Путей Сообщешя. отъ Астрахани до Казани, на раз- 
стояни 1800 верстъ, въ навигащю 158] г. было девять несчастныхъ слу- 
чаевъ съ пароходами; слфдовательно, оть Казани до Нижняго, на разсто- 
яши 38°) верст., можно было ожидать, по пропорщональности, что такихъ 
несчастныхъ случаевъ будетъ два, а между т$мъ ихъ было сто двадцать 
два! Главная причина, обусловливающая такое печальное явлене, извЪстна 
всфмъ, кто хоть по наслышкВ знаеть Волгу на этомъ участкЪ: это узкоеть 
фарватера въ л6тнее и осеннее время и безчисленное количество мелей. 


Но напрасно будемъ искать въ сказанномь статистическомъь сборник$ 
объяснемя такой поразительный непропорцюнальности числа несчастныхъ 
случаевъ съ пароходами, при чемъ съ столь певыгодной стороны рекохен- 
дуется плесъ между Нижнимь и Казанью, по сравненю съ низовыми 
плесами отъ Казапи до Астрахани. Изь всфхъ дистанщонныхь начальни- 
ковъ на Волг, только одинъ рЬшилея показать неприглядную дфйстви- 
тельность и донесь, что столкновене пароходовъ произошло на перекат 


*) См. Приложене Г. 
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велюдстве узкости фарватера (си. происшеств!я съ судами въ 1880 году, 
табл. У, № 124); у другихъ же дистанщонныхь начальниковъ на фарва- 
терф обстояло все благополучно, но за то „въ неподвфдомственныхъ“ имъ 
атмосферныхь явлемяхъ былъ довольно значительный безпорядокъ. Такъ, 
наприм., вфтеръ велъ себя совершенно непослфдовательно: онъ уничтожалъ 
суда между Казанью и Нижнимъ, тогда какъ на низовыхъ плесахъ #0- 
веденше его было вполнф похвально и несчастй съ судами, по причинЪ 
вфтра, не дфлается. 


Столкновенй. пароходовъь на плесф между Нижнииъ и Казанью, въ 
томъ же 1880 г., было 14 случаевъ. Оффищальныхь объяснен!Й этому вы 
тоже будете искать напрасно. Если они и есть, то ничего необъясняютъ. 
Вотъ, напр., несчастный случай за № 141 объясняеть столкновене судовъ 
т$мъ, что на пароходф лопнула рулевая цфпь, —д® лопнула-то она отчего, 
воть вопросъ! 


Одинъ путешественникъ вотъ какъ описываеть переходъ парохода въ 
прошломъ году черезъ перекатъ Телячьего-перевала („Новое Время“, 13 сен- 
тября 1888 г.). „Чтобы получить поняте о безпрестанныхъ изифнен1яхъ 
глубины на перекатахъ, достаточно сказать, что на Телячьемъ перевалЪ 
пароходъ переходить, отъ одного берега къ другому, три раза, описывая 
каждый разъ своеобразную кривую линшю. Кажется, что пароходъ врЪзы- 
вается уже въ берегъ, но вдругъ быстро поворачиваеть отъ него въ другую 
сторону и направляется къ противоположному берегу Волги. Этими безпре- 
рывными поворотами то въ одну сторону, "о въ другую, на небольшемъ протя- 
жении, для того только, чтобы обойти опасное мелкое мфсто, пароходъ какъ- 
бы кружится, удлиняетъ свой путь. Съ рулевыхъ потъ льетъ градомъ отъь не- 
легкой работы оборачиван1я двухъ колесъь на штурвал, при чемъ имъ 
иногда помогаетъ лоцманъ и даже командиръ, когда необходимымъ оказы- 
вается перемфнить курсъ судна“. —Неудивительно, что, при такихъ обсто- 
ятельствахъ, цфпь не выдерживаеть и лопается. Что бы повернуть руль 
въ ту или другую сторону требуются усилля цфлой дюжины рукъ, потому 
что руль на половину погруженъ въ песокъ. Если при этомъ рулевая цфпь 
лопнетъ и получится столкновен1е пароходовъ, то можно ли это несчастте 
приписать неисправности парохода? По нашему мнЪн!ю, случай этотъ, ско- 
рфе всего, слЪдуетъь поставить на счетъ неисправности фарватера рЪ$ки. 


Волга „матушка“ начинаетъь мФнять свой характеръ и, въ иныхъ случаяхъ, 
становится недоброй „мачихой“. 


ИзыскаНЕ СРЕДСТВЪ И СПОСОБОВЪ УЛУЧШЕНИЯ Волги до устья Камы 0за- 
бочиваегъ и правительство, и общество не съ нынфшияго только дня. По 
этому поводу при министерств путей сообщеня была учреждена особая 
коммисся, которая и пришла къ слБдующему заключешю: в5 ожидани 
результатовъ выправки рЪфки, необходимо имфть вь достаточномъ количе- 
ств$ временныя средства, какъ то: сфтчатыя плотины, землечерпательни- 
цы, базеновске аппараты и проч. и проч. Шо разсчетамъ этой комиисаи, 
стоимость самых необходимыхь выправительныхъ работъ па Волгф, на 
пространств$ между Рыбинскомъ и устьемь Камы, слфдуетъ опредфлить, 
по приблизительному, но умфренному разсчету, въ 70 миллюновь руб., 
при чемъ самое производство работъ полагается необходимымъ разерочить, 
по крайней мъръ, нв.... 50 лЪтъ. 


80 миллоновъ рублей и, по крайней мьрь, 50 лЪтъ времени!!.. И 
цифра капитала, и цифра лФть слишкомъ велики для того, чтобы празд- 
нословить объ „удобствахъ“ водянаго пути между Нижнихъ и Казанью и 
о дороговизн$ нижегородеко-казанскаго направлентя сибирской желЪфзной 
дороги. 


А кто порузится, что средства ожидаемой „выправки“” р%ки увфнча- 
ются полнымъ успфхомЪ? Вфдь, это, покамфеть, только опытгъ, не выходя- 
ий изъ области „гадательнаго“; опытъ, могущий поглотить громадные ка- 
питалы и, Въ концЬ концовъ, оставить дфло если не въ худшемъ, то ине 
вь лучшемъ положеши. Практика показала уже, что сфтчатыя плотины, 
землечерпалки и проч. „средства“ помогаютъ бЪдЪ очень мало. Наприм., 
благодаря сЪтчатымъ плотинахъ системы инженера Янковскаго, самые опа- 
сные перекаты —Телячй бродъ и Шелыгановскй — значительно углубились, 
но за то, не подалеку отъ нихъ, образовались новыя отиели, 


Большинство представителей пароходныхь компашй на ВолгВ еоста- 
вили изъ себя „свою“ коммиссю для выработки „своего“ проэкта по 0бе- 
регантю русла Волги отъ обмелешя въ павигацюниое врея. Проэктъ вы- 
работанъ и заключается въ томъ, чтобы правительство оказало свое воз- 
дЪйстне на пароходовладльцевь и общества желфзныхъ дорогъ, опери- 


рующихь въ Волжекомъ водномъ бассейн, дабы въ возможно скоромъ 
времени было введено отопленте пароходовъ и локомотивовъ каменнымъ уг- 
лемъ и нефтью. Затфмъ, предлагается правительству, въ видахъ сохранетя 
лфсовъ, взять подъ свой контроль вырубку частныхъ лфеныхъ угодй, 
учредивъ для этой цфли надзоръ чрезъ своихъ, правительствениыхъ, лфс- 
ничихъ, Далфе, проэктъ пароходчиковь предлагаеть раскануть обширную 
сфть запрудъ, долженствующихъ быть на всфхъ мелкихъ (въ смысл вели- 
чины) притокахъ бодьшихъ и малыхъ судоходныхъ рфкъ, мелВющихь въ 
знойное время. Эта послфдняя мфра, будто-бы, дастъ возможность, во время 
лфта имфть громадное скоплене воды въ пересыхающихъ ложбинахъ. должен- 
ствующее служить подспорьемъ для Волги, на случай ея обуелевшя. 
Что касастся самаго сберегания фарватера, то оно, по словамъ этого проэк- 
та, должно производиться на счетъ грузоотправителей, которые теперь 
платятЪъ за свои грузы водяной пошлины только ‘/, коп. съ рубля оцЪнки 
груза. Цошлина эта очень легко можетъ быть удвоена и, такимъ образомъ, 
покроется сполна требующийся на сбережене фарватера расходъ. 


Н$тъ, кажется, надобности особенно указывать на То, что и этотъ 
проэктъ весьма далекъ оть существеннаго разрфшеня сложной задачи и 
отнюдь не выходить изъ области гадательныхъ „возможностей“ и предпо- 
ложенй. Цфлая сЪть запрудъ на маленькихъ рфчкахъ, съ цфлью „напоять“ 
Волгу в5 знойное время запасною водою—болЪе остроумна, чфмъ практич- 
на и удобоисполнима, 


ВолгА мЕЖДУ Нижнимъ и КазАНЬЮ представляетъ собою торговый путь, 
мпповать который невозуожно, за непифшемъ параллельнаго ему рельсоваго 
пути. Какъ бы пи была здЪсь Волга мелководна и усфяна перекатахи, все-таки 
коммерческое по ней движене будетъ производиться. По неволф прихо- 
дится пользоваться тфмъ, что есть; приходится вести борьбу съ мелями, 
перевалами и перекатами. Но вотъ вопросъ: чего эта борьба стоитъ стра- 
н$? Кто вь состояши вычислить, каке капиталы ежегодно „засасываютъ“ 
и поглощаютъ пески на огуеляхъ Волги? 


Въ силу своего географическаго положешя, нижегородско-казанекй 
участокъ Волги—самый бойюй по торгово-промышлениой дятельноети; во 
время навигащи онъ представляетъ собою поразительную картину кипучей 
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жизни. Это своего рода „Невсый проспектъ“, по оживленю и по сравненю 
съ менфе дфятельными участками народной русской рфки. Кто только ни 
профзжалъ здфсь, всявй поражался безсчетнымъ количествомъ судовъ, ену- 
ющихъ на этомъ разстояни, и тфми массами товаровъ и пассажировъ, ко- 
торыя проходятъ здфсь взадъ и впередъ. Точно такъ же и зимою: едва ли 
есть у насъ еще другой трактъ, столь же дФфятельный, какъ Нижегородско- 
„Казансый. Эдфеь день и ночь въ н$феколько рядовъ тянутся безпрерывные 
обозы. Все это ясно указываетъ на то, что берега Волги на этомъ участк$ 
нуждаются въ рельсовомъ пути; тфыъ болфе нуждаются, что матушка-Волга 
открыта для судоходства менфе половины года, 


Собственно говоря, такъ называемый дешевый и „удобный“ — какъ вели- 
чаютъ его сторонники Самарско-Уфимскаго направленля Сибирской жел зной 
дороги— путь между Казанью и Нижнимъь по Волг$ существуетъ только 
два мфсяца въ году—май и 1юнь; остальное время навигаши путь этотъ 
усыпанъ „тершями“ торгово-промышленнаго передвижешя, или— говоря 
попросту—огромнымъ количествомъ мелкихъ мЪстъ, препятствующихь пра- 
вильному, надежно-безопасному судоходству. 


Вотъ главныя мели на этомъ участкВ Волги: 


1) Стрьлка,— косая, образующаяся слямемъ Оки сь Волгою. Мель 
эта изм$няется ежегодно, и даже н$феколько разъ въ течени меженнаго 
времени, принимая совершенно различныя направлешя и имфя по два фар- 
ватера и боле, 


2) Боровск й перекатъ (у Козьяго острова), фарватеръ котораго часто 
измфняется; въ иные годы бываетъ у него даже не одинъ фарватеръ. 
3) Педновекй перекатъ,—у Подновья; фарватеръ очень узокъ. 


4) Телячй брод, мель между Артемьевскими лугами и Савинымъ 
островомъ. 

5) Собачй проранг, въ концф Артемьевскихъ луговъ; весьма опасное 
и разбоистое иЗето. 

6) Безводнинскй перекатъ, тотчасъ ниже села Безводнаго. 

1) Еадниций перекатъ, у сель Кадницъ, между Куднинскимъ остро- 
вомъ и Жуковскимъ затономъ. 

8) Татинская гряда, у села Татинца. 


ВЕ 


9) Юркинскй перекатъ у села Юркина. 

10) Верхний Керженскй перекатъ и 

11) Нижщшй Еержинскй перекатъ; оба при впадеши р. Керженца. 
12) Исадскй перекатъ, между Макарьевымъ и Исадами, 

13) Просъук перекатъ, пониже села Прос$ка. 

14) Ерестовскй перекатъ. 

15) Осельк@ перекать, противъ села Оселокъ. 


16) Нижне-0селькй перекатъ, между Великовскою заводью и Шел- 
ковымъ затономъ*). 


17) Барминске огрудки, повыше села Бармина, въ горной. 


18) Барминскй перевалъ, ниже села Бармина. 
19) Сомовскй перевалъ, у деревни Сомовой. 


20) Фокинскй перевалъ, ниже села Фокина; идетъ на большемъ про- 
тяжени между пересынающимися песками; съ большими поворотами. 


21) Коноплянскй переваль, выше Василь-Сурска 7 верстъ, противъ 
устья рфки Коноплянки. 


22) Верхне-Сумскй перекатъ и 
23) Нижне-Сумскй перекатъ. Оба противъ Сумскаго острова, кото- 


рый начинается отъ устья р. Сумки. Весьма кривое и разбоистое ифето, 
съ пересыпчатыми песками. 


24) Тронцкй перекать, ниже впаденмя Ветлуги и Юнги. 


25) Руткинскй перекатъ, пониже Козмодемьянска, на 1430-Й верстЪ 
р. Волги. 


26) ЁКостоватый перевалъ; 
27) Верлне-турицй перевалъ; 


*) Посл ди!е четыре переклта суть главные; но на этомъ пространств, отъ Просфка до Кре- 
менокъ, перекатовъ имфется еще нЪеколько; они мелви, Бривы и опасны. 
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28) Средне-турищй перевалъ; 

29) Нижне-турицй перевалъ; 

30) Оръховскуй яръ и перевалъ”). 

31) Еннярская мель и перевалъ и 

32) Шешкарская мель. —06Ъ мели по виадени рфки Порота. 

33) Сосуниха, перекатъ, и 

34) Боровскй перевалъ. Оба на 10—15 версть выше Чебоксаръ. 

35) Чебоксарская мель, у г. Чебоксаръ. 

36) Гремячевскй перекатъ, противъ дер. Гремячева. 

37) Еозинскй перекать, противъ острова Козина и Ишлиха, лежа- 
шаго противъ впадешя р. Цивиля. 

38) Ураковскй перекатъ, пониже впадемя Малой Кокшаги, противь 
деревни Уракова. 

39) Еушниковскй  перевалъ, по имени села Кушиикова, пониже 
Уракова на 4 версты. 

40) Текурскй перекатъ, между Звенижскимъ и Чекурскимъ затонами. 

41) Ерёушинскй перекатъ, передь КЮмушинскимь островомъ, у дер. 
Крушами. 

42) Анишискй перекатъ, между впалешемъ Аниши и Илети. 

43) Гурочкиих перекать, на грапиц® Чебоксарскаго и Сыяжекаго 
уфздовъ, противь Вурочкииа затона. 

44) Розсыпь, повыше села Вязовыхъ. 

45) Гуляевскй и 

46) Васильевский перекаты. Оба у острововь того же имени, близь виа- 
дешя Свяги. 

47) Иатюшинскй перекатъ, между Ключищами и дер. Матюшиной. 


Вефхъ же мелей и перекатовь на ВолгЪ, па простраиетв?ф между Ка- 
занью и Нижнимъ, считается болфе 130. Воть каково пресловутое „удоб- 


*) ПослЬдв!е пять переваловъ вс до впаденя р. Сундырки. 
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ство" пути, на которое такъ любятъ ссылаться противники нижегородско- 
казанскаго направленя лини сибирской желфзной дороги! 


При такихъ услов1®хъ своего „удобства,“ этотъ важный путь уже и 
въ настоящее время не въ состоянши удовлетворять потребностямъ торгово- 
промышленнаго движеня, созданнаго весьма значительною степенью разви- 
тя края въ этомъ отношени; сл$довательно, при сохранеми зи Чио, 
грозитъ опасность. что дальнфйшее развит1е будегь парализовано; а это, 
само собою разумфется, не желательно ни въ какомъ случаф. Велиюй вод- 
ный путь нашъ былъ безусловно удобенъ сравнительно еще очень недавно, 
всего какихъ-нибудь тридцать лЪтъ тому назадъ, когда настоятельнфйшая 
потребность удешевлетя фрахтовь только что нарождалась, вызываемая 
конкурренщей съ другими поставщиками сырья въ Европу, и можно было 
ограничиватьея судами меньшихъ рази$ровъ. Отвфчая запросамъ времени, 
судоходное дфло па ВолгБ начало быстро развиваться какъ въ количе- 
ственномъ, такъ и въ качественномъ отношени. Вифсто прежнихъ „скор- 
лупь,“ появились суда громадныхъ размфровъ; судостроительная техника, 
этими размфрами судовъ, разумфется, не сказала своего послфдняго слова, 
но слово это сказано Волгой: ея мели не даютъ идти дальше въ этомъ 
направлети. А между тЪмъ, одновременно сь крайней потребностью уде- 
шевлен1я провозной платы на наше сырье, возникла другая, не мепфе су- 
ществениная потребноеть—это скорость и срочность провоза. Въ этомъ 
послфднемъ отношения Волга, какъ и всякая другая р№ка, чаще всего 
оказывается несостоятельной. Только рельсовый путь удовлетворяетъ запро- 
самъ на скорость и срочность. Въ данномъ случаЪ оба эти пути— водный 
и рельсовый—должны идти параллельно одинъ другому, такъ какъ только 
при этомъ услов!! обширная территомя, прилегающая къ устью Камы, 
будетъ изаходиться въ положени, соотвфтетвующехъ росту ея промыш - 
ленно-экономической жизни. 

Что по окончаши навигацш, во время осенней безспутицы и зимою, 
преодол$вая всф препятствля, движене пассажировъ и товаровъ изъ Ниж- 
пяго па востокъ, т.е, къ Вазани, Сибири и обратно—пе прерывается, 
несмотря на ужасающую стоимость провоза товара, (напр. 2—8 руб. до 
Ирбита на ярмарку и оть 60 коп. до 1 руб. оть Нижняго до Казани) и 
страшныя неудобетва для профзда паесажировъ,—это видно изъ прилагае- 
мыхъ таблиць: 


1) Прибыло пасажировъ къ Нижегородской станщи отъ Москвы: 


въ апрфлф. ... 5371 — въ ноябр . 5112 
— ма ..... 8107 — декабр®. 6412 
— шнё.. 8532 — — анварё. 5896 
— сентябрф *) 8848 — — февралф. 5266 
— октябрф. ... 6884 — — мартЪ 5118 


2) Отъ Нижегородской станщи отправлено къ Москвф пассажировъ: 
въ апрфл$. .. 6203 —вь ноябрё.. 6111 


— маЪ 1464 — — декабрЪ. 6410 
— нн$. 1912  — январз. 5831 
— Юл .. 9200 — — феврал$. 5485 
— октябрЪ. 1560 — — мартф. 6106 


Отправлено товаровъ отъ Нижегородской станщи въ Москву: 


въ апрфл$ .. 601,215 въ ноябрь . 2,108, 108 


— маф. .. 1,266,956 — — декабрь . 1,649,480 
— шн$ .. . 1,295,601 — январ$ =. 2,169,320 
— 5 .. 1,944,424 — — февраль, . 2,027,574 


— мартф. . 1,929,688 


Получено товаровь отъ Москвы къ Нижегородской станщи и отправ- 
лено па востокъ къ Казани и Сибири: 


вь апрфл . . 351,082 въ ноябр.. .. 675,510 
— маф . 483,131 — декабр$ (Ирб. ярм.) 1,174,557 
— юн... . 560,882  — январф.. . 440,282 
— сентябрф . 618,534 — феврал$ 443,991 
— октябрь. . ‚ 421,925 — — март. 371,409") 


Слфдовательно мнфше, что товары и пассажиры между Москвою, 
Казанью и Сибирью бездЪфйствуютъ, а зимой дожидаютея весны и только 


*) Мы не беремъ въ р время Нажегородской ярмарки, какъ веподходящее по обыкно- 
венвом, а въ поззда 
См. Приложеше И. ты конц книги. 
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по водф передвигаются— совершенно не вфрно. Мы видииъ, что въ де- 
кабрф отправлено товара въ Казань и Сибирь 1,174,557*) пуд., т. е. боле 
ч$мъ въ апрёлф, маф, шонф, сентябрЁ и октабрф, не смотра на провозъ 
оть 2-хь до 8-хъ руб. съ пуда. Желфзная дорога, обезпфчивъ и уде- 
шевивъ путь въ Сибирь, несомненно увеличить и движене кладей и пас- 
сажировъ. Отъ Москвы до Ирбита, если осуществится ж. д. оть Нижняго 
на Казань и Екатеринбургъ, по нормальному тарифу (считая '/,‹ коп. съ 
пуда и версты) —провозъ будетъ стоить около 50 коп., вмфсто теперешнихъ 
2-хь—8-хь руб., т. е. въ 4 и 6 разъ дешевлф. 


Посмотримъ теперь, какля разстоямя должны будутъ проходить грузы 
и пассажиры, по проэктируемымъ жельзным дорогамё изъ Екатеринбурга 
въ Москву, Нижний, Иваново-Вознесенскь и Владимрь, т, е. въ ть м\фета, 
съ которыми Сибирь преимущественно ведеть свои дфла. 


Изъ Екатеринбурга по жел#з- По Высочайше утверж- По окольному пути 

ной дорогф. денному направленю. ва Челябу, Уфу в 

Самару. 

До Казани... ... .. 800... .. .2,800 вер. 
— Нижняго-Новгорода ‚ 1,200......2,400 — 
— Иванова-Вознесенска . 1,500. . 2,250 — 
— Владимра.. .. 1,450. ‚2,200 — 
я. Москвы, ооо ооо 1,600 . о ° 2,000 РНЕ 


Требуются ли къ этой табличкБ коментар!и--предоставляемъ судить 
читателю. 


СРАВНЕНЕ ДЕВАТИРУЕМЫХЪ Линй (Сивирской ЖЕЛЬЗНОЙ ДОРОГИ ПО ЗА- 
СЕЛЕННОСТИ И РАЗВИТИЮ ТОРГОВОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ ИХЪ МЪСТНоСтЕЙ, — Казан- 
ская газета „Волжеюй ВЪфетникъ“, вь одной изъ статей своихъ, посвя- 
щенныхъ вопросу о направлении сибирской желВзной дороги, между про- 
чимъ, говорить: 


-..—ы 


*) Много товаровъ отправляется безъ посредства Нижегородской ж. д. прямо изъ Иванова, 
Шуя, съ Иж Владим!рской губ. и даже изъ Москвы, въ Казань и обратно, а также и ва ярмарки 
(наприм. Мензелинскую в Ирбитскую). Казанске татары доставаяютъ матерлалы въ Шую, Ива- 
ново и на фабрики Владим1рской губ., берутъ оттуда товары лля прямой доставки, безъ посредства 
ж. д. Мурашвинске торговцы свои транспорты съ птицей, коровьемъ масломъ, пухомъ, перомъ 
отправляютъ тоже безъ посрелства жел. д., чрезъ извозчиков; богородск!е торговцы сырой кожей 
тоже не пользуются ж. д., и проч. и проч. 
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„Въ числ$ факторовъ, которыми можеть быть измфрена степень разви- 
я страны, видное м$фето занимаютъ: а) народное образовате, 0) развитте 
промышленности и в) развит1е городскаго паселенля. 


Цосмотримъ съ этой именно точки зрфюя на оба дебатируемыя въ на- 
стоящее время, направленя сибирской жел$зной дороги. 


Высочайше утвержденная линя сибирской желфзной дороги направ- 
ляется отъ г. Нижняго-Новгорода по Нижегородской губернии, затфиъ 
перес$фкаетъ губерню Казанскую, часть Вятской и, наконець, ветупаетъ 
въ Пермекую губерню. Самарско-Уфиисюй проектъ той же желЪзной ло- 
роги направляется отъ г. Самары Самарекою губермею, перес$каетъ гу- 
берши Уфиискую п часть Оренбургской, и затФиъ вступаегь въ ту же 
Пермекую губернию. 

Возьмемь для сравпензя центральныя губерния обоихъ направлений — 
Казанскую и Уфимскую, и сопоставпиъ нфкоторыя цифры, въ которыхъ 
выразится уровень развиля обфихъ губерний. 

Въ Казанской губерни— 53,328 чел, учащихся; въ Уфимекой— 12,282 
человЪка. Мы не говоримъ уже о различи самаго качества образовашя, 
такъ какъ въ Казани, кромф массы среднихъ, имБютея еще три высшихъ 
учебныхъ заведенля. 


Фабрично-заводское производство достигаеть, въ Казанской губерн.— 
15,113,000 р., въ Нижегородской—11,573,000 р., въ Вятской губерн. — 
18,908,000 руб., въ Уфимской губ.—8,108,000 руб., въ Оренбургской— 
5,195,000 руб. и вь Самарской—7,541,000 руб. Въ итог получаетея— 
52,249,000 руб. производства противъ 16,444,000 рублей. 

Высочайше утвержденное направлене проходить, между Нижинуъ и 
Екатеринбургомъ, въ районЪ слБдующихъ городовь и посадовъ: Макарьев 
— 141] жит., Лысково — 5962 жат., Пурмышг—1925 жит., Василь 
сурск5—294А8 жит., Инягинииг— 1811 жит., Ядринг—2596 жит.. Чебок- 
сары—5129 жит., ДЦивильсие— 1812 жит., Возмодемьяискь—4621 жит., 
Свяжек—2180 жит., Митинск® посадё—3466 жит., Казань 134,696 
жит., Ланшевь—5121 жит., Чистополь-—24,021 жит., Опасскё—3000 ж., 
Елабуги—9431 жит., Мензелинскв—6000 жит., Сирапулё— 11,181 жит., 
Ерасноуфимско—8682 жит. Итого—19 городовъ и посадовь сь 282,285 
жителями. 
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Вновь выдвинутое направлене проходитъ, между Самарою до Ева- 
теринбурга, въ район® слфдующихъ городовъ: Бугурусланз—8,000 жит.*), 
Белебей—8983 жит., Уфа—25,300 жит., Златоустг—1,500 жит., и 
Челябинск —8691 жит. Итого—5 городовъ съ 64, 480 жител. 


По Самарско-Уфимскому направленю н$фтъ сколько нибудь значитель- 
ныхъ ярмарокъ, тогда какъ по Высочайше утвержденному направлению 
рельсовый путь включаетъ въ свое протяжен1е двф значительныя ярмарки— 
Лаишевскую, на которую свозится желфзо со всего Урала, и Мензелинскую 
съ оборотомъ свыше 10 милл1юновъ, не говоря уже о Нижегородской яр- 
маркЪ, съ ея 200-тъ миллоннымъ оборотомъ. 


Всявюй безпристрастный читатель остановится въ недоумфни гередъ 
данными подобнаго рода и невольно задастся вопросомъ: за что же дается 
такое предпочтене Самарско-Уфиискому направленю, которое дить удлиння- 
стъ на 380—400 верстъ кратчайшее разстояне между Сибирью и Москвою“}? 


ПАадЕНтЕ Нижегородской ЯРМАРКИ, —Въ Нижегородской ярмарЕ$ това- 


ровъ продано: 
въ 1881 году на 248 мил. руб. 


„ 1882 „ „20 ,„ , 
„ 1883 „ „16, ,„ 


Такое громадное и постепенное уменьшенте торговыхъ оборотовъ на 
ярмаркф невольно заставляетъ задуматься. Цифры, съ неотразимой убФфди- 
тельностью, указываютъ на такой фактъ, который не иожетъ назваться ни 
случайлымъ, пи скоропреходящимъ. Чтобы не ломать голову надъ рфто- 
шемъ сложпаго вопроса, сложили всю вину по уменьшеню ярмарочной 
торговли ни неудачу ярмарокъ, тогда какъ несомнфино существуютъ друг1я 
причины, изслфдовать которыя если и трудно, то не невозможое. 


Одна изъ причинъ неудачи ярмарокъ за послфдн!е два года— это об- 
мелфн!е Волги въ навигащю 1882 года, отъ чего мноме товары, особенно 
персидске, бухарскме, хивинсюе и кавказскто были доставлены на яриарку 
вЪ то время, когда она уже окончилась, а ифкоторые дошли только зи- 
мою. Понятно что, веф эти товары остались непроданными и пролежали 
вь Нижиемь до ярмарки 1888 года. Владфльцы опоздавшихъ товаровъ по- 


мб и — зиадааниниь чаВЬ 


*; Въ „Волжск. Вфетн.“ число жителей этого города, вфроятно ло ошибьЪ, увеличено до 18000; 
мы нашли необходимымъ исправать эту ошибку. 
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терпфли огромные убытки, впали въ несостоятельность пи ужь конечно не 
могли явиться въ качествЬ покупателей на русск! е товары. Это отрази- 
лось и На елфдующую яриарку, такъ какъ товары персидске, бухарсюке, 
хивинске и кавказскле, пролежавти годъ въ Нижнемъ и потерявши дй- 
ствительную цфнноеть, продавались по принуждению, для развязки съними 
п 38 долги, роняя цфны вновь прибывшимъ партямъ и ведя къ новыиъ 
убыткамъ и банкротствамъ. 


Точно такъ же было неблагополучно въ 1882 году и съ товарами, ку- 
пленными на Нижегородской ярмаркЪ и отправленными на мфста ихъ окон- 
чательнаго сбыта. Тотъ былъ счастливъ, кто получилъь свои товары въ 
срокъ, но такихъ счастливцевь было меньшинство, Очень мноме товары, 
что называется, застряли па Волг$ и получались отправптелями съ гро- 
маднымь опозданлемъ. Были случаи, что товары, отправленные съ Ниже- 
городской ярмарки, благодаря прнключешямъ, или, вфрнЪфе, злоключенямъ 
на Волгф, дождались зимняго пути, по которому. наконецъ, и добрались 
до своего мЪста назначеня, 


Съ достаточной яеностью обрисовываеть положеше судоходства на 
РолгЬ, между Казанью и Нижниуъ, отчеть Правлешя пароходнаго обще- 
ства „Кавказь и Меркурй“. По словамъ отчета за 1852 годъ, „ежегод- 
ное мелководле во время Нижегородской ярмарки между Казанью ин Ниж- 
нимъ заставляло отдфлять лля паузки баржей и для захБны пассажирскихъ 
пароходовъ нфеколько пароходовъ и баржъ. Вь нынфшнемъ году, по примфру 
прошлыхъ лфгь, были назначены для этого пароходы: „СОпасекй зчтгонъ“ и 
„Пермякъ“, 6 деревянныхъ и 2 желЪзныя баржи; но при необыкновениомъ 
мелковолли въ навигацию 1832 г. этихъ средствъ оказалось далеко недоста- 
точно. Было время, когда ни одинъ изъ нашихъ пассажирскихъ пароходовъ не 
могъ даже съ одними только пассажирами, безъ груза, пройти вь Нижшй. Съ 
пароходовь „Фельдиаршаль Суворовь“ и „Имиераторъ Алексапдрь Ш“ 
приходилось пересаживать посажировъ часто на два парохода, при чемъ 
буфеты переносились съ болынихъ на мелкосидяние пароходы, а пассажир- 
ске оставались въ бездфйстни въ Казани въ продолжени 3-хъ суток; 
грузы-же ихъ перегружались на желЁзные баржи и за буксирными парохо- 
дами ‘отправлялись до Нижняго. Наши пассажирске пароходы по умень- 
шенной таксф хотя и доходили, безь малыхъ исключен, до Нижняго, но 


о 


почти пустыми, съ одними только пассажирами. При паузкЪ грузовыхъ 
баржъ въ обыкновенные годы изъ 2-хъ составлялось 3 баржи, въ навига- 
цю 1882 г. изъ одной составлялось 3 баржи. Яено, что при такомъ по- 
ложенти дла, грузовъ какъ изъ низовыхъ пристаней до Нижняго, такъ и отъ 
Нижняго въ низовыя пристани Волги и до портовъ Касшйскаго моря, не 
могло быть принято нами въ такомъ количествЪ для перевозки, какъ мы 
могли-бы принять въ нормальныя годы, не смотря на то, что мы вынуж- 
дены были арендовать у частныхъ пароходовлалфльцевь 2 парохода и 8 
баржъ (стр. 4 Отчета Правленмя „Кавказъь и Меркурй“ за 1882 годъ)“. 


НАличность моста ЧЕРЕЗЪ Волгу влизь СызРАНИ, КАКЪ АРГУМЕНТЬ ВЪ 
ПОЛЬЗУ САМАРСКО-УФИМСКАГО ПРОЭКТА, —Говорять: мостъ черезъ Волгу такъ 
дорого стоить, что довольно его одного. Если нуженъ какой нибудь 
рельсовый путь за Волгу, —въ Сибирь, —наприм., то лучше исковеркать 
этотъ путь, не смотря ни на каюмя его, въ продолжеши вфковь сложивийчся, 
традищи, ни на то, что черезъ это произойдеть ломка вфками установив- 
шагося торгово-промышленнаго строя страны, ни на то, что в$рное дфло 
приходится приносить въ жертву гадательныхь опытовъ. „Эдфеь дешевле, 
стало быть-—здфсь лучше“, —вотъ девизь поклонниковь Самвро-Уфиискаго 
направлен1я сибирской ж. д. 


Дешевизна вещь прекрасная, что и говорить, но не всегда и не вездЪ, 
а въ свое время и на своемъ мфетф. Въ предарлятяхъ вообще, а въ пред- 
прят1яхъ обще-государственнаго значеня—въ особенности, не дешевизна 
играегъ главную роль, но полезность и, если не доходность, то, по крайней 
ифрЪ, безубыточность. „Дешево да гнило“, говоритъ русская пословица. 
Разифръ затраченнаго капитала на предприяте безусловно вфрное—посл$д- 
нее дфло. Какъ бы пи былъ великъ этотъ капиталъ, возвратъ его произой- 
детъ въ свое время, и онъ вновь поступить въ обращене, вновь будетъ 
служить свою полезную службу въ осуществлеши другихъ предприятий. 
Съ чисто коммерческой точки зрфшя, даже тиъ лучше, чфиъ болфе 
помфщено капитала въ предпрлят!е, доходность котораго несомнфина. Со- 
всфмъ другое дфло тамя предпряття, которыя основаны для гадательныхь 
интересовь неопредзленнаго будущаго, расчитаны исключительно на „авось“ 
Н „не бойсь“, прицфплены къ чему либо постороннему, ради излюбленой 


идейки. Р\дкое изъ такихъ предпрят!й, какъ говорится въ коммерческомъ 
мрф, не „прогоритъ“, и веяюй затраченный здЪфсь капиталь— „бросовый“ ка- 
ПИТАЛЪ, 

Впрочемъ, таня предпрят!я, которыя расчитаны не на основани точ- 
НЫхЪ данныхъ, а „на авось”, имфютъ въ высшей степени пагубное свойство 
быть могилою многихъ другихъ капиталовъ, которые они засасыавють въ себя, 
какъ тина брошенный камень. Ошибку всегда хочется исправить, —таково 
свойство человфческаго самолюбя; на это исправлене ошибки и слфдуютъ 
новыя денежныя затраты, одна за другою, до т5хъ поръ, пока есть что затрачи- 
вать, или покамфеть не наступить благодЪтельное отрезвлене отъ увлечешя 
излюбленной идейкой, Къ сожалфню, это послфднее рЪдко приходить во 
время, а чаще всего тогда, когда сознаване своихъ прегрфшен!й противь 
предусмотрительности и осторожности перестаегь быть практически по- 
лезнымъ. Разочаровываются всегда поздно. 


Подобное печальное разочарованше можеть послфдовать и относительно 
сибирской желЪзной дороги, ежели она, во имя экономи, будетъ „пруро- 
чена", къ существующему единственному черезь Волгу мосту. Вся зр- 
гументащя сторонниковь Самаро-Уфихскаго направленя основана исклю- 
чительно на предположительныхь „посулахъ“. Они ни чего не имфютъ 
такого, па что бы могли указать, какъ на существующий фактъ, а все 
только обфщають: будетё то-то; отсюда туда повезуть одно, а оттуда 
сюда— другое; здфсь произойдет оживлеште, а тамъ возникнутз новые про- 
мышленные центры; откроются для вифшняго отпуска в5 будущем не- 
объятные (!) горизонты и т. д., ит. д. 

На словахъ выходить таково складно, красиво. Изобилыю и цифро- 
выхъ данныхъ, и цифры все длинпыя, многохиллюнныя, о когорыхъ толку- 
ютъ сь такой серьезностью, какъ будто-бы никому пеизвфстно, что вся 
наша статистика есть плодъ писарской фантази. Есть слухи такъ же и 
о томъ, что если статистика нужна для доказательствъ чего либо, а паче 
всего— для доказательствъ по желЪфзнодорожнымь вопросамъ, то писарская 
фантазя, поошряемая руководителяяи, не знаетъ себЪ пи удержу, ни гра- 
НИЦЪ, 


А между тБмъ, помимо наглядной очевидности, очевидности—такъ ска- 
зать—бьыюшей въ глаза своею осязательною реальностью, что Высочайше 


— 83 — 


утвержденное направлене сибирской желфзной дороги есть единственное, 
польза и необходимость котораго несомнфнна, —всф безъ исключения госу- 
дарственные интересы требуютъ, что бы черезъ Волгу былъ во всякомъ 
случаВ не одинъ мостъ, а покрайней мЪрф два. Единственный мость черезъ 
Волгу, — черезъ этотъ „Невскай проспектъ" Росси, —есть н‹ёчто абсурдное, при 
современномъ состоями строительной техники. Кто поручится, что этотъ 
единственный мость не попортится на нфкоторое, хотя бы и, сравнительно, 
короткое время, на м$сяцъ, наприм.? Если такая порча произойдетъ, то, 
за неимфнемъ другой желЪфзно-дорожной переправы черезъ Волгу, настанетъ 
сущай хаосъ въ передвижени товаровъ между Сибирью и Росаей; пра- 
вильности торговыхъ оборотовъ будетъ нанесенъ такой ударъ, отъ котораго 
надолго расшатаютея всф отрасли промышленности, вошедиия въ кругъ 
торговыхъ оборотовъ Сибири и внутреннихъ губерний. Оренбургско-Сызран- 
ская ж. д. имфетъ за Волгой кругь своего вйяня ограниченный, сравни- 
тельно; но остановись желфзно-дорожная на ней переправа черезь Волгу 
на какихь нибудь двЁ-три недфли—послФдуетъ такая путаница въ торго- 
выхъ смошеняхъ, которую, пожалуй, не распутаешь и въ 10 лфтъ. Од- 
днихъ только банкротствъь не оберешься, не говоря уже о томъ, что по- 
сл$дустъ громадное понижене цфнъ на пшеницу и сырье—на одной сто- 
ронф Волги, и столь же громадное повышене—на другой. Что же будетъ 
тогда, когда всю Сибирь приикнутъ къ этому мосту, а онъ временно отка- 
жется служить? НФтъ, кажется, надобности доказывать, что подобное событте 
булетъь имфть значене бфдетыя, способнаго пошатнуть торгово-промыш- 
ленный и экономичесмй строй на значительномъ пространств® государства. 

Особенно велико будетъ бфдстве по случаю порчи единственнаго моста 
черезь Волгу, если порча эта произойдеть тогда, когда та или другая 
сторопа заволжья будетъ нуждаться въ средствахъ продовольствя, постра- 
давъ отъ неурожая. Мъ$етности, нуждающияся въ хлЪбЪ, разъединенныя отъ 
мфетностей, ичфющихъ избытокь въ продовольственныхъ запасахъ, ока- 
жутся на нфкоторое время въ самомъ безпомощномъ состояши. Когда то 
еще, тамъ, настроютъ перегрузку и гужевую переправу черезь Волгу 
хлфба, а голодъ не ждетъ. Тфмъ болфе будетъ велика бфда въ этомъ слу- 
ча, что, привыкнувь къ срочности доставокъ по ж. д., въ нуждающихся 
въ продовольственныхъ средствахъ м$етностяхъ заблаговременныхь и зна- 
чительныхъ запасовъ хлЪба сдфлано не будетъ, такъ что вдругь прекратив- 


— 34 — 


ппйся подвозъ его создасть тая затрудненя, преодолфне которыхъ ока- 
жется внф всякой человфческой эперми. На это могутъ возразить посло- 
вицей: „страшенъ сонъ, да милостивь Богъ“.—Не вонъ этотъ страшенъ, 
т, е. не страшно предположене, а то что не хотять предполагать ничего 
такого, что неблагопраятно упован1ямъ на „авось“, и обсуждене чего должно 
стоять на первомъ планЪ. 


Точно также не мало принесеть усложнешй дфлу, если порча един- 
ственнаго черезь Волгу моста совпадетъ со временемъ мобилизиц!и войскъ, 
Это государственное дфло у пасъ чаще всего должно совершаться ранней 
весною, въ пору порчи грунтовыхъ дорогъ. ‘Тогца весь заволжеюй край 
останется виЪф возможности выставить свои запасы временно-отпускныхъ 
арми и ополчешя съ такою быстротою, которая требуется обетоятель- 
стваии внезапнаго на насъ нападенмя. Н%ть надобности говорить, что 
это можеть въ высшей степени неблагоприятно повллять на успфхъ на- 
шихъ военныхъ операщй. Съ этой точки зрфюя, второй мостъ черезъ 
Воагу, въ видахъ стратегическихъ, при осуществлени соединеня Сибири 
съ Росяей рельсовымъ путемъ — дфло первостепенной важности, такое 
дфло, которое отодвигаеть экономничанье въ затрат капиталовъ на по- 
слЪднее мфето. ТЪФиъ болфе, что въ послфднее время на казансмй поро- 
ховой заводъ обращено правительствомъ особенное внимвне и отпущены 
весьма значительныя суммы па переустройство его и расширене его про- 
изводительности. 


Для того, чтобы избфгнуть всего этого, необходимо вспомнить о за- 
бытоиъ проэкт — соединить Сибирскую желфзную дорогу (Высочайше ут- 
вержденнаго направленя) съ Оренбургской, начавъ соединительную вЪтвь 
отЪ Челиниекой пристани на Кам и доведя ее чрезъ гг. Бугульму и Бугу- 
русланъ до Бузулука. Этой соединительной вфтвью достигается то, что — 
прежде всего—соединяегся рельсовымъ путемъ низовье Волги съ низовьемь 
Камы, 8 зат$мъ устраняются всф вышеуказанныя печальныя послфдетая, 
которыя могутъ возникнуть вслфдетве порчи единетвенпаго черезь Волгу 
моста. Тогда создастся возможность, въ случа$ произошедшей на которомъ 
нибудь изъ волжекихь мостовъ остановки въ движеши, направлять все 
нетерпящее отлагательетво по соединительной вфтви на другой мость. По 
сдъявинымъ въ 1869 г. изыскашяиъ оказывалось, что и сама по себЪ эта 
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соединительная вфтвь необходима, въ экономическомъ отношени, для тъхъ 
мфотностей, по которымъ она пройдетъ. 


И такъ, съ которой бы стороны мы не смотр$ли па предлагаемое пру- 
рочиване направленя сибирской лини къ имфющемуся единственному мосту 
на Волг$, все выходить, что постройка втораго моста, при самостоятельной 
желфзно-дорожной лини, —дфло государетвенной важности, изъ разряда 
неотложныхъ. На эту тэму можно агрументировать безконечно; но суть 
дФла сама по себЪ до такой степени ясна, что пространнфе толковать по 
этому предиету, значить имфть самое невысокое поняте о сообразитель- 
ности читателя. Закончимъ соображенемъ слфдующаго рода: если имфется 
на ВолгЪ мость ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш, то это еще не причина, что 
бы не было другаго такого-же, имени ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш, 


Причины посльднЕЙ КАЗАНСКОЙ голодовки. — Цфль всякой новой же- 
лЪзной дороги--созидать, развивать, споспфшествовать, но отнюдь не раз- 
рушать сущесгвующее, а въ особенности исторически сложившееся, глубоко 
пустившее корни въ экономическую жизнь населемя. Политика подрыва 
экономическаго благостоящя одной территори въ пользу другой не всегда 
оправдывается и по отношеню къ чужестранниитъ зеилямъ. Государственные 
интересы требуютъ, что бы промышленно-экономическая жизнь текла безъ 
всякихъ потряеен1й на всфмъ пространствЪф отечества, что бы чувствовала 
она себя устойчивой, имфющей ненарушимое право на дальнфйшее безпре- 
пятетвенное развит1е. Допустивь перемфщене въ продолжени столий 
установившагоея сибирекаго транзитнаго пути съ одной территорши на дру 
гую, вышесказанное правило государетвенной мудрости будетъ нарушено го 
всфхъ своихъ существенныхъ чертахъ. 


Не только фактическое нарушене этого правила государственной муд- 
рости, но даже толки о томъ, колебаше въ эту сторону авторитетныхъ 
мнфн!й—даютъ уже чувствовать себя въ тфхъ промышленныхъ райопахъ, 
которыхъ это касается. Промышленно-торговая почва опальныхъ районовъ 
перестаеть тогда быть устойчивой, чрезъ что прежде всего останавливается 
ЗАФеь дальнфИшее развит!е экономической дфятельности, а потомъ настаетъ 
торгово-промышленный регреесъ, сопровождающийся своямъ неизбфжнымъ 
спутникомъ— обфднфн1емь народныхъ массъ. „Застой въ дфлахъ’ стаетъ 
тогда стереотипной фразой въ опальныхъ районахъ; народъ начинаеть жа- 
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ловаться на „безработицу“. Въ такомъ положеши проходить нфеколько 
лфгь,—и буль посл того простой недородъ хлфбовъ въ этихъ районахъ— 
онъ разрастается въ бфдетые народнаго голода, со вефми его опасными и 
ужасными послфдетвлями. Раздаются вопли о помощи, и помощь требуется 
немедленная, потому что у народныхъ массъ свои собственныя средства 
борьбы за существоване израсходовались, „словно растаяли“, по случаю 
отсутствя заработковъ, вызваннаго упадкомъ мЪфстныхь промыеловъ и тор- 
гово-промышленнаго движешя. НЪсколько лфтъ предъ этимъ сряду народъ 
страдаль отъ безработицы и кое-какъ перемогался; но какъ только безра- 
ботица соединилась съ безкормицей—положене дфлъ усложнилось до того, 
что народъ обнищалъ окончательно и подвергнулея вефиъ ужасамъ голо- 
довки. Тфиъ обиднфе эта голодовка, что не отсутестыемъ хлфбныхь запа- 
совъ вызвана она, —напротивъ: купеческе амбары перенолнены хлфбомъ и 
тщетно ждутъ покупателей, —а отсутстнемъ въ народ того, что называется 
„покупными средствами“, отсутствемъ денегъ и возможности заработать ихъ. 


Такъ, во всфхъ подробностяхъ, сталось и съ территорлей, прилегающей 
къ устью Камы. 


Теперешнай экономическй кризисъ въ Казанской губерши отнюдь нель- 
зя поставить на счетъ исключительно неурожая хлЪбовъ. Недородъ хлЪба 
въ 1883 г. только подчеркнулъ то неприглядное экономическое положенге, 
въ которомъ находилась губерня и наканунф. (Собственно, не съ этого 
года послышались здфеь жалобы на „застой въ дфлахъ“ и на „безрабо- 
тицу“. Эта послфдняя не давала народу не только дфлать ни какихъ но- 
выхъ сбережен1й, но заставляла его жить за счеть прежнихъ, какъ извфетно 
всякому— очень скудныхъ. Народное хозяйство въ губерни упадало изъ- 
году-въ годъ, и нуженъ быль еще только одинъ толчекъ со стороны не- 
благоприятнаго стечемя обстоятельствъ, что бы упадокъ этотъ выразился 
катастрофой, сталъ для всфхъ очевиднымъ и, такъ сказать, осязаемымъ. 
Толчекъ этоть и послфдоваль, въ вид недорода хлфбовъ. 


Почти десять лфть колебатй въ дфлф рёшеня такого воистину жиз- 
неннаго для Казанской губ. вопроса, какъ направлене сибирской желфзи. 
дороги, не могло же остаться безъ неблагоплятныхъь вмяюшй на экономи- 
ческую жизнь этой губернш. Торговля и промышленность утратили столь 
необходимую для нихъ устойчивость; ростъ торгово-промышленныхъ пред- 
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праятйЙ не только остановился, но пошатнулся въ сторону регресса; фабрики 
и заводы сократили свои обороты до послфдняго возможнаго шшипит-8; 
всякя затраты капиталовъ на расширене и усовершенствован существу- 
ющихъ фабрикъ и заводовъ, а тфиъ болфе на устройство новыхъ— оконча- 
тельно прекратились; капиталы изъ местностей, прилегающихъ къ камскому 
устью, стали уходить и переносить свою дфятельность въ друмя м$ета, 
туда, гдБ не грозитъ ломка съ-изстари установившихся промышленныхъ 
условй края; роюстъ городовъ остановился и сократились въ нихъ строи- 
тельныя работы. Вее это, виЪфстф взятое, крайне тяжело отозвалось на 
дфлахъ мфстнаго коммерческаго класса, но еще тяжелфе на народныхъ 
массахь, такъ какъ, велфдъ за сокращенемъ торговли и промыеловъ, со- 
кратились и постороння отъ хлфбопашества заработки, служивпия народу 
подспорьемъ въ его хозяйств. Настало то, что называеть народъ „безра- 
ботицей“. Мужичьи руки понизились въ цфнф неимовфрно; даже за днев- 
ное пропитане не находится работы, что и заставило рабочй людъ сидфть 
дома безъ всякаго дфла и профдать свои прежня сбереженя. 


„Везработицу“ народъ называетъ бфдою. Но „бЪда не приходитъ одна“; 
и какъ только кь этой бфдЪ подошла новая, а именно „безхлЪбица“, т. 
е. недородъ хлфбовъ, то народъ оказался въ крайне тяжелоиъ положети, 
не имфя ни денежнаго, ни продовольственнаго обезпеченя. Въ губерни 
населеше страдаетъ отъ недостатка хлЪбз, а между тфмъ цфны на хлЪбъ не 
только не повышались, но шли на понижене и всф ближайпия пристани 
на Волгф и Кам$ были, что называстся, завалены продажнымъ хлфбомъ, 
собраннымт., въ значительной стегени, и изътЪхъ мЪетъ, которыя постра- 
дали оть неурожая. Произошло такое странное, никогда прежде невиданное 
явлен1е, что пародъ переживалъ „безхлЪбицу“ въ виду громадныхъ хлЪб- 
ныхъ запасовъ, собранныхъ торговлей и остававшихся безь движеня, по 
случаю крайне позначительнаго спроса на хлфбъ. Такъ называемый „за- 
стой въ дфлахъ“, ие смотря на существоване въ губерни  „безхлЪбицы“, 
отразился, значитъ, и на торговл хлЪбомъ. Изъ этого ясно, что послфднй 
здфеь неурожай не есть единственная причина экономическаго упадка губер- 
ни, & дЪйствовали тутъ еще друтя, боле сложныя причины, обусловливаю- 
шя постоянное, изъ года-въ годъ возростающее обфднфше края. Какъ на одну 
изъ этихъ причинъь мы и указываемь на упадокъ въ губерни торговли и 
промышленности, что вызвано, главнымь образомъ, колебатями по вопросу 
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о направлени сибирской ж. д. и неренесени сибирскаго транзита съ одной 
территори на другую. 

Такой обширный край, какъ мЪстности, прилегаюния и тятот&ющя 
къ устью Камы, не можеть не вмять состоямемъ своего удовлетворитель- 
наго или неудовлетворительнаго экономическаго ноложешя на индустраль- 
вые центры, съ которыми онъ быль, на пространств$ цфлыхъ столфтйй, 
въ постоянныхъь торговыхь сношеняхъ. Москва, какъ главная представи- 
тельница нашихъ инлдустральныхъ центровъ, не можеть не чуветвовать, 
что въ при-Каискомъ кра очень и очень небяагополучно въ дфлахъ торго- 
выхъ: требованя на товары сокращаются съ каждымъ годомъ, платежи 
поступаютъ все туже и туже, старыя фирмы сокращаютъ свои обороты, 
новыя не возникаютъ. Нри-камсюй край— это одинъ изъ ближайшихъ и 
и обшири йшихъ рынковъ, съ которымъ Моеква ведетъ свои дла; елЪдо- 
вательно, всякое экономическое потрясене, испытываемое этимъ рыпкомъ, ие- 
избфжно должно отражаться на МосквЪ. Часть—и довольно-значительная— 
неудовлетворительнаго положеня торговыхь дфлъ въ МоеквЪ непремфино 
должна быть поставлена па очетъ экономическому и промышленному упадку, 
существующему и изъ году-въ годъ возростающему въ при-Камскохмъ краз. 


Въ экономическомь отношенши, настоящее этого обширнаго края та- 
ково, что безь поддержки извнф, мЪфрами правительственными, дЪло обойтись 
ни вь какомъ случаЪ не можетъ. Предоставленный самому себ}, край этотъ, 
въ ближайшемъ будущемъ, можеть принести и обществу, и правительству 
много самыхь серьезныхъ заботъ, потребовать помощи въ такахъ размф- 
рахъ, которые превысятъ наличныя средства. Особенно, ссли педородъ 
хлфбовь повторится. Нужно зараифе принять соотвфтствуюция м$ры. Въ 
числу такихъ ифръ принадлежить, безспорно, немедленная постройка си- 
бирской ж. л. по направленю, Высочайше утвержденному. Это дастъ за- 
работки мЪФстному населению, дастъ, однимъ словомъ, то, въ чемъ оно больше 
всего въ иастоящее время нуждается. 

Сдфдаемъ изъ всего, что сказано нами по вопросу о сибирской желфз- 
ной дорог, кратые выводы: 

1) Вь Сибири протекаютъ величайния въ \рЪ р$ки, съ своими мно- 
гочисленными и многоводными притоками состарляюния прекрасную сЪть 
водяныхъ путей сообщеня на громадной территорш. Пароходетво въ Си- 
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бири увеличивается оъ нажлымъ годомъ, но полного развит еще не ио- 
лучило, чему, главнымъ образомъ, мфшаеть крайнее неудобство бообщетя 
Сибири съ внутренними рынками Империи. Настоятельнзйшая нотребность 
примкнуть сЗть русскихъ желфзныхъ дорогь къ Сибирокимъ рёкамъ оказы- 
вается, такимъ образомъ, сама собою. 


2) При настоящихь усломяхъ транзита, сибирское пароходство огра- 
ничивается весьма непродолжительнымъ, всего трехиеячнымь, сроком для 
обмфна произведенй Сибири и Росси. Такой коротый срокъ. обусловли- 
вается пе климатическими причинами (вреия вскрыт!я и замерзания рр. Обь- 
ской системы совпадаетъ съ вскрыт!емъ и замерзанемъ рр. Камско-Волжскаго 
бассейна), а дальностью разстоянй и, въ особенности, колесными перевалаии 
съ сибирскихъ рфкъ на руссюя. Такъ товаръ, отйравленный, напр., изъ 
Нижняго съ открытемъ навигащи, попадаеть на сибиревя воды (въ Тю- 
мень) не ранфе конца мая, а изъ Томска или Семипалатинска въ НижнИ, 
съ разечетомъ доставить по водф, нельзя отправлять поздн%е августа. Но 
если Тюменско-ЕкатеринбургсвйЙ участокъ соединитея <ъ русской стью 
жел$зныхъ дорогь, —а чрезъ это и колесный перёваль съ сибирекихъ рЪкъ 
на русемя утратить свое разъединяющее значете,—то обм®иъ товаровъ 
между Сибирью и Росаей будетъ производиться непрерывно во все время 
навигаи на сибирскихъ р$кахъ, т. е. отъ мая до октября, въ течени 
полныхъ пяти мфсяцевъ. 


3) По сравненю (см. стр. 14 и 15) участка пути отъ Екатеринбурга 
чрезь Николо-Березовъ доустья Блой съ участками: 8) отъ Екатеринбур- 
га на Периь, по урельской горно-заводской желЪзной дорог® и 6) отъ Ека- 
теринбурга черезь Уфу и Челябу, оказывается, что въ первомъ елучаВ до 
до устья Бфлой 490 верстъ смфшаннаго пути, во второмъ, между т$ми же 
пунктами, 1047, а въ третьемъ—1136 в. Изь этого ясно, что выборъ 
пути боле чЪмъ легокъ и, сл$довательно, наивыгоднЪйший перевать для 
товаровъ и пассажировъ, слфдующихъ съ сибирскихъ водяныхъ путей на 
русеюя, составляетъ, неоспоримо, участокь ВысочаАЙшЕ утвержденной лини 
оть Тюмени до Николо-Верезовекой пристани на КамЪ, а отсюда къ Ниж- 
нему. 

4) КромЪ сухопутнаго перевала изъ Сибири въ Росою, въ весьма 
значительной степени вмяетъ па сибирсюй транзитъ, сокращая время на- 
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вигаци, неудовлетворительное состояне плеса Волги между Казанью и Ниж- 
нииЪ въ Юлф, августф и сентябр®. Обмелене Волги, именно въ этомъ труд- 
нфйшемъ для судоходнаго движен1я участкЪ, грозитъ сдфлать его совершенно 
не способнымъ къ судоходству во время Нижегородской ярмарки и позд- 
нфе— осенью. Волга между Нижнимъ и Казанью представляетъ собою та- 
кой торговый путь, миновать который невозможно. а между тВиъ путь 
этотъ не надеженъ въ самое главное время транспортировки грузовъ; сл?- 
довательно, параллельный ему рельсовый путь есть необходимость. Боязнь, 
что два параллельные пути— водный и рельсовый —будуть м$шать другъ 
другу, есть не болфе какъ заблуждене робкихъ умовъ. Не мЬшають же 
почта и телеграфъ другъ другу, а только взаимно себя дополняютъ. ТЪмъ 
болфе нуженъ рельсовый путь, идущей параллельно Волгф и КамЪ, что 
судоходство на нихъ, даже не принимая въ разечетъ время мелководья, 
существуетъь только 5 м%фсяцевь вт году, а между тфиъ, по тракту отъь 
Нижняго на Казань и въ Сибирь, происходить и зимою громадное торговое 
движене, что отчасти можно видфть изь таблицы, приложенной въ конц$ 
книги (см. Приложене П). 


5) Нижегородско-Екатеринбургское направлене сибирской желЪзной 
дороги, представляя кратчайпий и самый удобный путь для взаимнаго об- 
мЪна продуктовъ Сибири и Росси, есть единетвениое по цфлесообразноети, 
почему въ пользу его и поступаетъ столько ходатайствь оть сибирскихъ 
городовъ. 


6) Преимущество Нижегородско-Екатеринбургскаго направленя си- 
бирекой желфзной дороги заключается, между прочимъ, въ томъ, что эта 
лин!я даеть выходъ какъ сырымъ сибирскимъ мзатераламъ, такъ и обра- 
ботанпыхъ— непосредственно къ мфстамъ ихъ потреблетя и переработки. Са- 
маро-Уфимское направлене выводитъ продукты сибирскаго земледфлля опять 
таки въ зеиледЪфльчесмя мЪфетности, которыя сами изобилуютъ этими про- 
дуктами; а извфетно, что цфль постройки каждой желЪзной дороги заклю- 
чается въ томъ, чтобы облегчить обмфиъ произведенй различныхь мЪст- 
ностей. Вопросъ: какими же произведенями можетъ м$няться Сибирь съ 
Уфой и Самарой? 


7) Самаро-Уфимское направлене подниметъ только доходность земель 
этой мфетности, разовьетъь въ ней земледфле—не больше. Нижегородеко- 
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катеринбургекое дасть возможность развернуть всф свои силы всему 6о- 
гат-йшему Волжеко-Каискому краю и, между прочимъ, развить химиче- 
еюя производства, чему и теперь положенъ солидный начатокъ, какъ это 
можно видфть изъ оборотовъ заводовъ Аокшанскаго, существующаго съ 
1850 г. (годов. обор. 1 м. р.) и Бондюжскаго, съ 1868 г. (год. обор. до 
100 т. р.). Отъ Камы до минеральныхъ богатствь Урзла— рукой подать; 
они даютъ все необходимое для устройства заводовъ въ неограниченноиъ 
количеств*. БогатЪйпия залежи м$дныхъ колчедановъ и сфры—по берегаиъ 
Камы; вблизи соляныя варницы, обиле лфсовъ; удобство сбыта, такъ какъ 
здфеь сходятся громаднЪйшя рЪфки и открываютъ путь въ четыре разныя 
стороны. Прибавьте въ помощь водному пути желфзно-дорожный—и экспло- 
атащя, въ громадныхъ разифрахъ, близъ лежащихь минеральныхъ богатствъ 
будеть обезпечена; химическое производство займетъ собою массу капита- 
ловъ и рабочихъ рукъ. 


8) Казанскй пороховой заводь стоитъ теперь внЪ желфзно-дорожныхъ 
сообщений, а между т$иъ это имфеть значительныя неудобетва въ страте- 
гическомъ отношен1и. Важность этого завода для государства въ военное 
время несомнфнна: отдаленность его отъ западной границы и возмож- 
ность работать, употребляя русскую сру дфлаютъ его способнымъ удовле- 
творять потребностямъ при всякихъ усломяхъ нашихъ военныхъ успфховъ. 


9) Наличность моста черезъь Волгу близь Сызрани отнюдь не состав- 
ляетъ аргумента въ пользу Самаро-Уфиискаго направления сибирской же- 
лфзной дороги, такъ какъ государственные интересы (см. стр. 38 и 34) 
требуютъ не того, чтобы существоваль единственный чрезь эту р%ку 
моетъ, а обратнаго: чтобы мостовъ чрезъ Волгу, въ ближайшемъ будущемъ, 
было никакъ не меньше двухъ, 


10) Экономическое состояне мЪстностей, прилегающихъ къ устью Ва- 
мы и составляющихъ громадную территорию, благодаря колебамямъ въ дф- 
л% направленя сибирской желфзной дороги и неурожаю хлЪбовъ въ 1888 
году, пришло въ такой упадокъ, что требуется энергическая помощь со 
стороны правительства—не въ вид$ временныхъ ссудъ, а въ видф дачи за- 
работковъ м$етному населеню и поддержки мфстныхъ промысловь и тор- 
говли, чего можно достигнуть, начавъ немедленно постройку сибирской 
желЪзной дороги, по ВысочаЙшЕ утвержденному направленю. 


и 11) Указываютъ на тЪ техническя трудности, которыя предстоитъ 
преодол$ть при постройкв линми Высочайше утвержденнаго направленя, 
главнымъ образомъ на мосты чрезъ Волгу и Каму, а потому и аргументи- 
рують преимущество Самаро-Уфихской дороги дешевизной ея. Но деше- 
визна эта едва ли оправдаетъ ожиданя, такъ какъ проведене дороги чрезъ 
Уральск!й хребеть между Уфою и Челябою будетъ затруднительно въ вы- 
сшей степени и можеть натолкнуть на таюя техничесмя трудности (напр. 
на выехки возвышенностей, состоящихъ изъ сплошнаго камня). преодол$- 
не которыхъ поглотить всф обфщанныя сбереженля. Кром$ этого, нужно 
еще будетъ приспособить нынф существующую линю Ряжеко-Самарской 
дороги для перевозки сибирскихъ грузовъ, въ противномъ случаЪ она ока- 
жется не въ состоями выполнить роль одного изъ участковъ сибирской ма- 
гистральной лини. Все это, вмЪстЪ взятое, можетъ повести къ тому, что 
Самаро-Уфимская дорога обойдется дороже Нижегородско-Екатеринбург- 
ской. Такимъ образомъ, неудобства кружнаго пути, удлинняющаго разсто- 
яне между Сибирью и центромъ нашего индустральнаго района— Москвою, 
не оправдаются и временными денежными сбережениями. 


а а 


Приложеше Г. 


ВЫПИСКА 


изъ (татистическаго сборника Министерства Лутей Сообщения 
(выпускъ восьмой. табл, \/) о произшествяхъ съ судами и плотами 


на внутреннихь водяныхь путяхь въ 1880 г. 


= 
иакяе 
* 

















| ЗЕЗья 

ЕЕ УБАЗАНТЯ ОТНОСИТЕЛЬНО 

= Вы = -х- 

2-Е | 

8 | зЕЯРЫЕ: происше- — Мъето происшествия. 

з| Еяяе я ств. | | 

и Е дя ны м Назван!е водянаго пути 

в ь р 
зы 558 а и " и пуяБта. 
| | 
| 
| ь 
Бассейнъ КНас- 
пискаго моря. 

99 Царяцын- Августа Па р. ВоВ, уг. Цари- 

ская. 11. цына. 
| 
100 Тоже. Августа На р. Волг$, на Цлри- 
23. цыеской пристани. 
| 
101, Саратовская. Мая На р. ВолгБ, противъ' 
29. Покровской слободы, вы- 
ше г. Саратова. 

112. Тоже. Тюпя Па р. Золг®, близь с. 

5. Пристаннаго, въ 12 вер- 
стахъ отъ. г. Саратова. 

103 ‘Тоже. Гюшя | Нар. Вог, блазъ д. | 

4. Пестфтаевки, въ 3% вер. 
| виже г. Спратова. 
| 

104: Сама]юекая. [юня На р. Волгб. у Симбир. 

| 4. | ской пристайи. 

105 Завфдывающ. ее Нар Волт, въ 3 вер- 
Судотодств. у 21. ст. выше Сызранезаго же- | 
Сьзранскаго афзно-дорожнаго моста. 
же4фзнолор. 
моста. р 


На Волгф, блилъ 
Усольскаго-Яра, выше г. 
Ставрополя. 


| 
106 Инсиекц. су- Октября 
доходства р. 8. 


Волги || 


| 


‚ ХОДИВШЯМИ 


| сбившагося съ флрватера. 


яр | 

ПРОИСШЕСТВИЯ. а 
Е ЕП 
ЕЕ 

Краткое описаше (28 
пронешеств!я. з } 

ЕЁ 


Пожаръ па судахъ оть 
пеосторожпаго обращеия 
машиняста съ огнемъ. 


} 
Пожаръ па суди от "1 
ибиливетвой причины 


Остановка судна па ме- 
18. встрдетве нсосторож- 
вости лоцмана. 


Стозкиовен!“ стоявша- 
го на якоре судна съ пую- 
ходивтими 8% бубвсир? 
судами. 


Слолкиогене  столпшд- 
го на якорь судна съпро- 
па буксирт 
судами, по случаю вЁтрл. 

| 

Стозкповоше на якор|. 1 
судна съ буксвруемымъ 
судномт, во время носта- 
повки сго къ берегу. 


Ударъ парохода о кл- | 1 
меннстое дно р%ки. 


Уявръ парохода о Ба- || 1 


мень, исл1.дствю темноты 


— 


Назван!е 
судиа по 


кояструвщт. 


Баржа 
„клена“. 


ЗКелБзная 
баржа. 


Каржа. 


‚ Баржа. 


= жд арены 


Полубаржа. 


Коломенка. 


арка. 


Пар. „Мис- 
сигипа”. 


Пароходъ 
„Минявъ“. 





я Е тАдекщя ОТИООНТЕЛЬНО ПРбИСШЯЮТИКЯ. : 
ЕЕ он оенниаивнНИИ } Название 
68 9 о . м8 
8 Е 2: 5 | ай МЪсто ЩЕ Кратвое опа-8 [0 ЕН судиа по 
НЕ в Назване водянаго пути происшествия. Я конструкции. 
в Я 


| 
| 


дист. | 8. д. Лабышекъ Тетюшсва- | шато па буксирф, 
го у%зда. стве сильнаго штормев- 





| ваго вфтра. 


108 Тоже. ’ Шюдя На р- ВолгЕ, прн Шс- Образовоне въ суднф Бля ва. 

| 9. загинскомъ перекатЪ, Св! течи, всл|д-тв1е выпав- 
ажскаго у$эда. ‚ шей ковопатён отъЪ воз- | 

] вешя, произведевнаго про- 


ходившемъ пароходомъ. 


Пароходъ 


109 ‘Тоже. Августа! На р. ПВоагК, на Ше- Ударь  парэхода о 
„Самсопъ“. 


8. Загиискомъ перекат, Св!- ' ' ЯБОрь, позоженный съ 
| ажсваго уфзда. | явшей баржи. 
110 Тоже. Августа Ца }›. ВолгЕ, ва 12 в°-рст. — Стоалкновешо шедтахть | 
31. | ниже г. Казани. на буксир за парохода- 
| мн встррчвыхъ судовъ, 
всафдств!е псосторожности 


3 г Баржа, 


107| Казанская поля На р. Воть против | Псвреждешесудия, шед- |1 | Баржа. 
ВСЕЪБД- 
| командира парохода 





| Красвосельскъ". | 
111 ‘Тоже. | Сентября! На у. Вог, при с. Ударъ  буксирусмаго г] _ Баржа. 
| 16. Нижномъ Услон®, Свяж- судна о беюгъ во ария 
скаго уфэда. остановыи для почлега, 
‚ неосторожиости она. 
‘ра парохода. | 
112 Тоже, ‚Сентября, На р. Вог%, выше  Пожаръ на судн® отъ |1  Гаржа. 
И. устья р®ки Казавьн. нсосторюжнаго сбращенил | 
| судорабочахъ съ огнемъ. 
| 
118 Тоже. ее На р. ВоагЬ, против Потоплеше судна, всаА- | 1 Рыбница. 
‚ 24. / Усть-Казанской пристани. стаю сильной бури | 
} 
114 'Гоже, Севтября| Пар. Волт, выше устья Потопаеше судна, ва. | 1  Рыбиаца. 
| 24. р%®ки Казанкн. сте сильной бури, 
| р" 
116 Тоже. ‘Сентября Иа р. Во, ва Ис. Столкновеве. стоявша- 1  Рыбняца. 
загинекомь перюьатф. го наякор судна, съ щю- 


| 
| ходнвщичь ца букс ир\ 
т СУДЩиМЪ. 


= 8 


























® = = ‹ у ее 
РЕМ ТЕАЗАШЯ ОТНОСИТЕЛЬНО ПРОБОШЕОТЬИЯ. На 
Е ыЕ 5 Е -Бреыя о. ал. === | т Назван!е 
| Зв, во : | 
: 2 5 Е 2 5 пре МЪсто происшествия. Краткое описаше с: | судна по 
в $ < 23 ш бы : й > .| 
ь сы — Назваве водянаго пути : > конструбции. 
2 за ВЕ 5 Асаль и пунБта. ры ЗЕ Е 
Ее число. з.ы 
1 | 
| 
116 Казансваа. | Октября | Нар. Волгь, въ 3 верст. — Потоплевне шедшаго ва \1| Баржа. 
10. | ниже устья р. Казальи. — буксирф судна, по случаю 
| | _ сильнаго вфтра. 
117| Тоже. | Овтября | Нар. Волг1;, бливъ устья ’ Потонаеве СУдовЪ, по 2 Раржи. 
‚ 10. р№ве Камы. случаю сильной бури и | 
волнен!я. 
118; Тожс. _Отабря На р. ВодгЬ, близъ — Потоплешесудна, всл\д- Паромъ. 
устьа рёки Казаньи. стме сильной бури, за- Г: 
лившей сго возневемъ. | | 
р 
119| Тоже. ‚ Октября | На ‚р. ВодеЪ, при с. — Потопастесудна, вслЬд- 1 Баржа. 
26. Верхвемъ Услов+. Св!- стве зедохода. 
| аисБаго уъзда. 
к 
| 1 Баржа. 
| | 1 БРаржа- 
| ‚3: Баржа. 
| | 
_1 Баржа 
| ‚1. Баржа. 

КГ. 

| 8 Гаржи. 
120] 'Тоже. Ноября На р. ПоагЪ, при с. Потоплев!ю и поврежде-: Гаржа. 

гы 1024. Перхнемъ Усзон\,, Сияж-; ше судовъ, вслфдстве 

сБаго Узда. ‚ сильнаго ледохода. ПрорЪзь. 
„1 Баржа. 
| 
1 | Баржа. 
| | 3 | Баржи. 
| 1} 

11, Пер. „Дос- 
| | тавщаБъ“. 
| - | 4 | Баржа. 

| | Дебарвад. 


"„—. —— 


З 











к вом 

ВЕВЕЕ =. 
ВЕНЕ кое 

ФЕ = Зо Мьсто происшествии. 
| 2-м 

ВЕ РЕ Назван е водянаго путв 
НБ и пакт, 





Нар, ВодгВ, не дохо- 
дя 8 вер. до Коззовсвой 
ипристаин, Чебоксареваго 
уЪзда. 


122 Па р. Водг®, на Ор+- 
ховомъ я], Въ 20 верст 


оть г. Козмодемьянска. 


На р. ВодгТ, въ 20 
вере. выше г. Чебоксаръ. 


124 Пар. Волг$, въ 7 верс. 
ниже г. Чебовсаръ, па 


Гремячевскомъ перекатф. 


125 


На р. ВолгБ, противъ 
с. Вазовыхъ, Снмяжекаго 
узла. 


На р. Волгф, въ 10 вер. 


196 Тоже. Октября | пиже Маринскаго посада, 
| 11. Чебовсарскаго уфэда. 

127, Тоже. Октабря| Нар. Волг%, въ Звенг- 
‚ 20. скомъ затовЪ. 

128| Тоже. Ноября На р. ВолгЪ, ва Че- 
| 6. боксарской пристави. 
| 

129 'Гоже. ° Ноября На р. Воаг*, на Мар- 

21. | ииской пристанв, 


УКАЗАНТЯ ОТНОСИТЕЛЬНО ПРОИОШЕСТЬА. 


Краткое описав!е 


происшествия. 


Столкповенс  парохо- 
дозъ, с2фдовавшихъ по 
одвому наиравденю, во 
время обхода. 


Потовлешесудна, всаЪд- 
стве тяжести груза, ко- 
торымъ выдавидо ивлуб- 
ную боковую досБу- 


ик еже 
отрахла. пря крансшост! 


Стозввовене длухъ шед- ! 1 


шехъ по теченю пзрохо- 
довЪ -- пассажирсваго и 
буксирнаго,  всаФдстые 
темнаго времени. 





' 





Стоакновеше судна съ | 1 


шедшимъ на встрфчу сви- | 


зу бувсирнымъ парохо- | 
домъ, вслфдстые узкаго | 
фарватера на перекат. 


Столкновене двухъ па- 
роходовъ при встрфчЪ, во 
время обхода. 


. 


| 


Потоплене судна, всл$д- || 1 


стые сильной бури, 


{ 
1 
| 


Стол кновев!е судна, шед. ‘ 


шаго на буБсврЪ, съ суд- 
номъ, стоявшимъ ВЪ 38- 
товф, по случею вЪтра. 


Потоплен!е дебаркаде- 
ра, всаВдетв!с ледохода. 


Потоплешесудна, вся д- 


‚ ствю сильнаго ледохода. 


| 


| 


1 
| 


| 


1 


у. 


Назван!е 
судна по 


конструкции. 


—— 


Парохолъ 
Деопеша“. 
Йзр. „Сев. 
РатьвБовъ- 
Рожновъ". 


ББ ява. 


Парюходл, 
„Ерусаааъ“. 


лана. 


Паюходъ 
„Государь“, 


Пароходъ 
„Работивъ“. 


Баржа. 


Баржа. 


Дебаркадеръ 


Баржа. 


7 








$. зе ‚@ 8 г 
Е: УБАЗАТЯ ОТНОСИТЕЛЬНО ПРОИОШЕОТВЯ. Е 
м ке ЕЕ 5 ег. 28| Нэзваию 
В 5 ОЯ[ Время Е 
8 | Е 5 Е | пронсше-| Мфсто происшествиы, Ола тн судна по 
З 3“ Нан стВя. | Е 
: ть Назваве водянаго пути | а Конс 
х | 2 = Ва Я Мсацьн и тата. - происшествия. 87 Верн 
22| Павон чисто. Е 


=——————. 
д 





130] Васильсур- | Августа | Нар. ВоагЪ, протвъ г. Потоплоне судна, сто- | 1: Полубаржа. 


ская. Васильсур”ьа. явщаго на якорф. | 
| | 

Августа | Нар. ВолтЪ, близъ д. Ударъ о Баменную гря- 1 | Пароходъ 

24. Мумарихи, ай ду пассажирскаго паро- „ПУцгУръ“. 


131' Тоже. 





сБаго уфзда. хода, сбившагося съ фзр-. 
ватера всдфдств1е темно- | | 
ТЫ. 
| Цароходъ, 
132. Ивскекщ1а Говя На р. ВолтЪ. на 18 — Стоакновено двухъ на- | „ВЪетвикъ.. 
судоход. р. 1. вер. ниже Исадъ, Ма- раходовъ во вромя обхо- 12 п А 
Волги. карьевскаго уфзда. да однемъ другаго. | ар. „Алек- 
| | сандръ“. 
| 
| 
133 Лысковская | Тоня На р. ВолгЪ, протнвь'  Потопаене судна воз- 1  Гфаяна. 
| | 
| ДИСТ. и 15. д. Пажяй Красный Яръ, ною проходавшаго паро- 


хода. вслЪдств с непроч- 


Макарьевскаго уз а. 
ной постройкн. 





риши 


м Тоже. ' Тюя На р. Водгф, и ротивъ Стозкновен!е судна , шед- | 1  Пфаяна. 


| 923. д. Нижн!@ Красный Яръ, шаго па буксвр, при | 


Макарьевскаго уЪзда. встрёч$ съ  пассажир- 


сквмЪ пароходомъ. | 








135, Тоже. | Августа | Нар. Возг%, ва Осевь-'  Столквовен:е судна, са1,- 


| | `1 | Тахвинка. 
Г 2. | кожу перекат%, Макарт-! дозавшаго па буксир%, | 
| евсваго уфада. ' при встрфч® съ парохо- |! | 
домъ. | 
м 
186 Тоже. Октября На р. ВоадгЬ, близъ | Ударъ судна о подвод- 1! Баржа. 
10. | устья р. Керженца, Мз-| вую Барчу, всафдстве | 
карьевсваго уъЪзда. сильной бури. 
Г Баржа 
‚ 2 . 
137! Тоже. Ноября На р. Воагф, ври А. Потоплеве судовъ, | 
| 3. Голошубих%, Макарьев | всдЪдств!е спльваго зедо- || 2 
акаго уфзда. хода. 
Баржа. 





УП. 


на а 8 
Е: УБАЗАЗИЯ ОТНОСИТЕЛЬНО ПРОИОШЕОТЬЯ. 
4 4 - о В ^ . .. г . 2 Е * 
НЕ.“ | Назван!е 
Е ВАСЯ Время Г НЕ 
|2 Е з 8 Е Е ый Фето происшествя. Краткое описаве ЕЕ судна по 
| мае я| — Назван{е водянаго пути р 58 конструкция. 
2 а Зее № | Мсяць в и пункта. про С ] 
| ЗЕноИм| число. 








Баржа. 


Потоплен!е и повреж- ре 


138 Лысковская. | Ноября На р. ПВозгВ, въ Голо- | 
| 1 деве судовъ, всяфдстве 


шубинскомъ затонф, Ма- 





| 
карьевскаго у%зда. стые сильнаго ледохода. Баржа. 
Баржа. 
| 
| п 1 Раржа. 
1 | Баржа. 
| 1! Баржа. 
| 1 | Баржа. 
| 11| Баржа. 
1 | Баржа. 
139! Тоже. | Ноября | Нар. ВодтЪ, въ Голо-|  Потопаене и повреж- | на 
и 1. шубинскомъ затон, Ма- | дев!я судовъ, всяЪдстве 
| | карьевскаго уфзда. сильвлго ледохода. 1 Пароходъ 
| „бр. Чет- 
верговы“. 
1| Паротодъ 
„Оренбургъ“ 
| Пароходъ 
| „Сфверъ“. 
| 
1 | Баржа. 
1 | Баржа. 
Ноября 
зе 1 | Гаржа. 
140! оже. Ноября На р. Воаг, Разнеж- Потопхене судовъ, 11, Баржа. 
| 17. | скаго затона. ‹ ВСАдетне ледохода. | | 
| 1 | Баржа. 
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ЗЕ | р ИиЗИН РЕ 

ке е УКАЗАШЯ ОТНОСИТЕЛЬНО ПРОИСШЕСТВИЯ. ЕЕ 

< ЗЕЕ а а о о ЕВ Назван!е 
в На-еЯ| Время _ Е 

2 з ь а Е . 5 ое: М\сто происшествия. Краткое описание Е = судна по 
Я | 3 ща @ =. : Иса . 
> = 5 г 5 ы ое - Ве а пути происшествия. а | конструкща. 
я деЕЗЯя. число. ° Е 


—==——- р —- — 








"Т! Дощаникъ. 
:1| Дебарва- 
} деръ. 
|1 Баржа. 
| | 1 | Пароходъ 
141 Нежегород- " Вь На р. ВозтЪ въ Сибир- | Повреждене судовъ, < „герой“. 
ская. АирфаЪ. | скомъ затов, Нвжего- | вез®дстве сильнаго хедо-| | 
родекаго Узда. | хода. | Пароходъ 
| | „Аввакумъ“ 
1 | Добъ. 
| '1 | Дебарка- 
| | | деръ. 
111! Паромъ. 
142 Тоже. | Аут На р. ВолгВ, ва Сор-|  Стольноветше сулна, |1 | Коломевква. 


шедшато на буксир съ 


МОВСБОМЪ перекат®, въ 7 
встр5чнымьъ пароходомъ, 


вер. выше Нижняго-Нов- 
города. вслфдств!е лопнувшей на 
немъ рулевой ции. 
143' Тоже. | а На р. Волт%, на Мыш- | Потоплеше судна, вся д- |1 | Тротвикт. 


явовскомт перекат?. стве сильной бури. | 


20. скаго острова. вслЪдстве сильной бури. 


Стоакновен!е пассажир-. 1 Пароходъ 
скаго парохода при встрф- - „Василй“ 
ч8 съ буксирнымъ паро- | 
ходомъ, шедшимъ снизу, 


145. Тоже. Сентября” Нар. ВолгЬ, въ Ниж- 
22. вемъ Новгород. 


Потоизенте суда, вся д- | 1 | Берлинвка. 
стые сильной бури и вол- 
невя. 


146! Тоже. Сентября| Нар. Волг%, у Боров- 


144 Тоже | Сентября Нар. Волт%, у Боров- Стольновене судовъ, |1 | Подчаловъ. 
| 
23. сваго перевоза. 


—— 


№№ по порядку. 
Назван!е судоход- 













а которой 
Е СЪСухНОмЪ 
ИЛИ ПхОТОМЪ. 


ной дистанщи. въ 
случилось пронс- 














С БАЯ + 


{ 
147. Нижегород- ее '’ Мар. Волг%, въ Ниж- Потоплене и повреж 18. Баржи. 
Ц. 


1х. 






























= 
УБАЗАШЯ ОТНОСИТЕЛЬНО ПРОИОШЕОТВЛЯ. НЕ 
аа Еее а — ИЕ Назван!е 
Время : см 
происше-| М\%сто происшествия. - Краткое описанге Е судна по 
| . = 35 
Назвая!е водянаго пути происшествия. Н конструкцию. 
Е 















1| Пароходъ, 
„Аввакумъ”. 


1| Пароходь 
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